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PENGARUH TEMPERATUR UDARA DAN JUMLAH KENDARAAN 
BERMOTOR TERHADAP KARBON MONOKSIDA (CO) DI  
TERMINAL TAMBAK OSOWILANGON SURABAYA 
 
Terminal Tambak Osowilangon yang letaknya berdekatan dengan 
kawasan pergudangan dan industri dimana setiap hari terjadi lalu lintas kendaraan 
berat sehingga dapat menimbulkan konsentrasi polutan terutama CO meningkat. 
Penelitian ini merupakan penelitian kuantitatif untuk mengetahui konsentrasi CO, 
temperatur udara, pengaruh temperatur udara dan jumlah kendaraan bermotor 
terhadap konsentrasi CO. Sampling menggunakan metode purposive sampling 
dengan alat CO analyzer dan survei kendaraan secara manual. Sampling 
dilakukan 2 hari kerja dan 2 hari libur selama 1 jam pada pagi (06.30-10.30 WIB), 
siang (10.30 -14.30 WIB), sore (14.30-18.30 WIB). Berdasarkan hasil penelitian, 
rata-rata jumlah kendaraan bermotor di dalam terminal pada pagi, siang, sore 
sebesar 135 unit/hari, 152 unit/hari, 112 unit/hari, sedangkan untuk di luar 
terminal sebesar 3128 unit/hari, 2831 unit/hari, 2771 unit/hari. Rata-rata 
konsentrasi CO di dalam terminal nilai tertinggi di Titik 2 sebesar 8.668 µg/Nm3, 
sedangkan diluar terminal nilai tertinggi di Titik 3 sebesar 5.694 µg/Nm3. Rata-
rata temperatur udara tertinggi di dalam terminal saat pagi, siang dan sore sebesar 
32,8°C, 36,4°C, 34,1°C, sedangkan rata-rata temperatur udara tertinggi di luar 
terminal sebesar 33,8°C, 37,9°C, 34,7°C. Konsentrasi CO di Terminal Tambak 
Osowilangon  memenuhi baku mutu PP Nomor 41 Tahun 1999 (<30.000 
µg/Nm3). Hasil analisis regresi linier berganda menunjukkan terdapat pengaruh 
antara temperatur udara dan jumlah kendaraan bermotor dengan konsentrasi CO 
didalam dan luar terminal (Sig < 0,05). Nilai R2 didalam terminal sebesar 0,848 
berarti pengaruh temperatur udara dan jumlah kendaraan dengan konsentrasi CO 
sebesar 84,8%, sedangkan diluar terminal nilai R2 sebesar 0,676 berarti pengaruh 
temperatur udara dan jumlah kendaraan dengan konsentrasi CO sebesar 67,6%. 
 
Kata Kunci : Analisis Regresi, Karbon Monoksida (CO), Kendaraan Bermotor 
 


































IMPACT OF AIR TEMPERATURE AND MOTOR VEHICLE ON 
CARBON MONOXIDE (CO) IN TAMBAK OSOWILANGON  
BUS STATION SURABAYA 
 
Tambak Osowilangon Bus Station is closely located with warehouse and 
industrial areas where vehicles traffic occurred, it may increase the concentration 
of pollutants, especially CO. This research was a quantitative research to analyze 
CO concentration, air temperature, and ist impact. The sampling method was 
purposive sampling. CO measurement by using CO analyzer and calculation 
vehicle manually. The research was conducted on 2 (two) days on weekdays and 
weekends for an hour at 06.30-10.30 am, 10.30 am-14.30 pm, 14.30-18.30 pm. 
The results showed that the average number of vehicle at indoor of the bus station 
on a given time were 135 units/day, 152 units/day, and 112 units/day respectively, 
Meanwhile at outdoor, the number of vehicle were 3128 units/day, 2831 
units/day, 2771 units/day. The average CO concentration at indoor has the highest 
value on 2nd location that was 8.668 µg/Nm3, while at outdoor, the highest value 
on 3rd location that was 5.694 µg/Nm3. The highest average air temperature at 
indoor were 32,8°C, 36,4°C, 34,1°C respectively, while at outdoor were 33,8°C, 
37,9°C, 34,7°C. The CO concentration still met the air quality standard based on 
PP No. 41 of 1999. Regression analysis showed that there were an impact 
between air temperature and the number of motor vehicle to CO concentration 
indoor and outdoor (Sig < 0.05). The value of R2 at indoor was 0,848, which 
means the impact of air temperature and the number of motor vehicle to CO 
concentration were 84,8%, while at outdoor, R2 value was 0,676 which means the 
impact of air temperature and the number of vehicle with CO concentration were 
67,6%. 
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1.1 Latar Belakang 
Pencemaran udara di daerah perkotaan merupakan permasalahan yang 
memerlukan perhatian khusus (Kurniawati, 2017). WHO menyatakan bahwa 
pencemaran udara merupakan resiko terbesar di dunia, diperkirakan pada tahun 
2016 sekitar 6,5 juta orang meninggal tiap tahun akibat terkena paparan polusi 
udara. Di kota besar seperti Surabaya yang memiliki tingkat mobilitas dan 
kesibukan penduduk yang tinggi serta diiringi dengan perkembangan teknologi 
pada berbagai bidang khususnya di bidang transportasi mengakibatkan jumlah 
kendaraan bermotor dengan berbagai jenis dan merk meningkat cukup tinggi 
(Adyaksa, 2014). 
Tertera dalam Alquran QS Az-Zukhruf : 13 
﴿ ْاُﻮَـﺘْﺴَِﺘﻟ  ٰﻠَﻋا اَذِإ ْﻢُﻜﺑَر َﺔَﻤِْﻌﻧ اْوُﺮُﻛْﺬَﺗ ُﰒ ِِﻩرْﻮُُﻬﻇ ﻰ ٓ◌ اْﻮُﻟْﻮُﻘَـﺗَو ِﻪْﻴَﻠَﻋ ْﻢُﺘْـﻳَﻮَـﺘْﺳ
 ٰﺤْﺒُﺳ ٰﻫ ﺎََﻨﻟَﺮﺨَﺳ ىِﺬﻟا َﻦ َْﲔِِﻧﺮْﻘُﻣ ُﻪَﻟ ﺎﻨُﻛ ﺎَﻣَو اَﺬ۞﴾   
Dalam Tafsir Ibnu Katsir menjelaskan QS AZ-Zukhruf ayat 13 bahwa agar 
manusia dapat duduk dengan nyaman diatas punggungnya, yakni punggung 
hewan-hewan yang dijadikan tunggangan olehmu. Maksud dari tafsir tersebut 
adalah bahwa Allah telah menciptakan tunggangan agar kita dapat 
mengendarainya dengan nyaman. Dan dengan tunggangan (kendaraan) tersebut 
dapat mempermudah aktivitas dari tempat satu ke tempat lain. Semakin majunya 
zaman, teknologi transportasi juga semakin berkembang, akibatnya juga semakin 
banyak pengguna kendaraan yang dapat berdampak menurunnya kualitas udara.  
Hal tersebut berkaitan erat dengan pencemaran udara. Sumber pencemaran 
udara berasal dari sumber tidak bergerak dan sumber bergerak. Sumber bergerak 
yaitu berasal dari emisi kendaraan bermotor (Inayah, 2015). Transportasi 
kendaraan bermotor merupakan penyumbang polutan sebesar 98% di kota-kota 
besar (Santi, 2001). 

































Terminal merupakan salah satu fasilitas umum dari sistem transportasi yang 
setiap hari terjadi aktivitas kendaraan (Manoppo, 2015). Salah satu terminal di 
Surabaya adalah Terminal Tambak Osowilangon. Terminal Tambak Osowilangon 
mempunyai luas bangunan 50.000 m2 dan Terminal Tambak Osowilangon 
merupakan salah satu terminal bis tipe A yang rata-rata perharinya melayani 50 – 
100 kendaraan/jam. Terlebih lagi ditambah dengan mulai beroperasinya Terminal 
Teluk Lamong maka bisa dipastikan ke depannya Terminal Tambak Osowilangon 
akan semakin ramai dikarenakan menjadi persinggahan angkutan bis menuju 
Teluk Lamong. Letak Terminal Tambak Osowilangon berada di Jalan Raya 
Tambak Osowilangun tepatnya di Kecamatan Benowo dan berdekatan dengan 
kawasan pergudangan dan industri yang hampir setiap hari juga terjadi lalu lintas 
kendaraan berat.  
Dari banyaknya aktivitas kendaraan bermotor di area Terminal Tambak 
Osowilangon dapat menimbulkan pencemaran udara. Pertambahan aktivitas 
kendaraan bermotor di area Terminal Tambak Osowilangon akan berdampak 
terhadap adanya jalan-jalan di sekitar area Terminal Tambak Osowilangon pada 
jam-jam sibuk terjadi kendaraan berjalan melambat bahkan sampai tidak bergerak 
dalam beberapa menit dengan keadaan mesin kendaraan tetap menyala sehingga 
pada tempat tersebut konsentrasi polutan terutama karbon monoksida (CO) 
meningkat. Menurut hasil penelitian Badan Pengendalian Dampak Lingkungan 
(Bapedal) tahun 1992 dalam Basri (2017) di beberapa kota besar (Jakarta, 
Bandung, Semarang dan Surabaya) menunjukkan bahwa kendaraan bermotor 
merupakan sumber utama pencemaran udara tertinggi yang dihasilkan adalah gas 
CO sebesar 97,68%. (Suyono, 2001 dalam Basri, 2017). Menurut Selvia (2011) 
sumber kontribusi terbesar karbon monoksida berasal dari kendaraan bermotor 
yang diperkirakan sekitar 50%. Berdasarkan latar belakang diatas, sehingga perlu 
dilakukan penelitian tentang analisis pengaruh pencemaran udara karbon 
monoksida dengan temperatur udara dan jumlah kendaraan bermotor di dalam dan 





































1.2 Rumusan Masalah  
1. Bagaimana konsentrasi karbon monoksida (CO) dan temperatur udara di 
dalam dan luar area Terminal Tambak Osowilangon ?  
2. Bagaimana kualitas udara di dalam dan luar area Terminal Tambak 
Osowilangon dibandingkan ke dalam baku mutu udara ambien Peraturan 
Pemerintah Nomor 41 Tahun 1999 ?  
3. Bagaimana pengaruh temperatur udara dan jumlah kendaraan bermotor 
terhadap konsentrasi karbon monoksida (CO) di dalam dan luar area Terminal 
Tambak Osowilangon ? 
 
1.3 Tujuan Penelitian  
1. Mengetahui konsentrasi karbon monoksida (CO) dan temperatur udara di 
dalam dan luar area Terminal Tambak Osowilangon.  
2. Mengetahui kualitas udara di dalam dan luar area Terminal Tambak 
Osowilangon dibandingkan dalam baku mutu udara ambien Peraturan 
Pemerintah Nomor 41 Tahun 1999.  
3. Mengetahui pengaruh temperatur udara dan jumlah kendaraan bermotor 
terhadap konsentrasi karbon monoksida (CO) di dalam dan luar area Terminal 
Tambak Osowilangon. 
 
1.4 Manfaat  
Adapun manfaat dari penelitian ini yaitu :  
1. Bagi Pengelola Terminal 
a. Menjadi bahan masukan untuk pembuatan kebijakan terkait perbaikan 
kualitas udara di Terminal Tambak Osowilangon.  
b. Sebagai sarana untuk menambah pengetahuan terkait kualitas udara akibat 
pencemar karbon monoksida (CO) di Terminal Tambak Osowilangon.  
 
2. Bagi Masyarakat 
a. Menambah wawasan masyarakat tentang kualitas udara di Terminal 
Tambak Osowilangon 
b. Dapat menghimbau masyarakat terkait bahaya pencemaran udara. 

































1.5 Batasan Masalah 
Penelitian ini dikhususkan pada pemantauan kualitas udara dengan parameter 
karbon monoksida (CO) yang terkandung dalam udara ambien di dalam dan di 
luar terminal akibat jumlah kendaraan bermotor. Pemantauan parameter 
meteorologi yaitu temperatur udara di Terminal Tambak Osowilangon. Serta, 
pengaruh temperatur udara dan jumlah kendaraan bermotor terhadap konsentrasi 
gas karbon monoksida (CO). Jumlah kendaraan bermotor yang dihitung disini 
hanya meliputi sepeda motor, mobil, bis, truk. 




































2.1 Pengertian Udara 
Udara dibedakan menjadi udara emisi dan udara ambien. Udara emisi yaitu 
udara yang dikeluarkan oleh sumber emisi seperti knalpot kendaraan bermotor 
dan cerobong gas buang industri (Kurniawati, 2015). Menurut Peraturan 
Pemerintah No. 41 Tahun 1999, udara ambien adalah udara bebas di permukaan 
bumi pada lapisan troposfir yang berada di dalam wilayah yurisdiksi Republik 
Indonesia yang dibutuhkan dan mempengaruhi kesehatan manusia, makhluk 
hidup, dan unsur lingkungan hidup lainnya. Unsur-unsur berbahaya yang masuk 
ke dalam atmosfer dapat berupa Karbon monoksida (CO), Nitrogen dioksida 
(NO2), Sulfur dioksida (SO2), Hidrokarbon (HC), dan lain-lain.  
 
2.2 Definisi Pencemaran Udara 
Pencemaran adalah kondisi dimana telah terjadi perubahan keadaan menjadi 
lebih buruk (Palar, 2008). Menurut Kementerian Lingkungan Hidup (2010), 
pencemaran udara adalah masuknya atau dimasukkannya zat, energi, dan atau 
komponen lain ke dalam udara oleh kegiatan manusia sehingga melampaui baku 
mutu udara yang telah ditetapkan. Pencemaran udara adalah masuknya zat 
pencemar yang berbentuk gas dan partikel kecil atau aerosol ke dalam udara 
sehingga menyebabkan perubahan lingkungan udara (Soedomo, 2001).  
Pencemaran udara diartikan sebagai adanya bahan-bahan atau zat-zat asing 
didalam udara yang menyebabkan perubahan susunan (komposisi) udara dari 
keadaan normalnya. Kehadiran bahan atau zat asing didalam udara dalam jumlah 
tertentu serta berada diudara dalam waktu yang cukup lama, akan dapat 
mengganggu kehidupan manusia, hewan dan tumbuhan. Bila keadaan itu terjadi 
maka diudara dikatakan telah tercemar. Udara merupakan campuran beberapa 
macam gas yang perbandingannya tidak tetap, tergantung pada keadaan 
temperatur udara / tekanan udara dan lingkungan sekitarnya. Udara adalah juga 
atmosfer yang berada disekeliling bumi yang berfungsisangat penting bagi 
kehidupan didunia ini. Dalam udara terdapat oksigen (O2) untuk bernapas, 

































karbondioksida untuk proses fotosintesis oleh klorofil daun dan ozon (O3) untuk 
menahan sinar ultra violet. Gas-gas lain yang terdapat dalam udara antara lain gas-
gas mulia, nitrogen oksida, hidrogen, methana, belerang dioksida, amonia dan 
lain-lain. Apabila susunan udara menglami perubahan dari susunan keadaan 
normal seperti tersebut diatas dan kemudian mengganggu kehidupan manusia, 
hewan dan binatang, maka udara telah tercemar (Pohan, 2002). 
 
2.3 Integrasi Keilmuan  
Melalui Alquran, Allah membuktikan bahwa dalam agama Islam adalah 
agama yang mengajarkan untuk bersikap peduli terhadap lingkungan. Allah 
menciptakan alam dengan keadaan seimbang untuk keberlangsungan hidup 
makhluk hidup di dunia ini. Namun saat ini telah nampak pencemaran yang 
disebabkan oleh manusia salah satunya adalah pencemaran udara. Tertera dalam 
Alquran QS. Ar-Ruum ayat 41  
﴿ا َﺮَﻬَﻇ ٓ◌ا ﻰِﻓ ُدﺎَﺴَﻔْﻟ ٓ◌ا َو ﺮَـﺒْﻟ ٓ◌ا ىِﺪْﻳَأ ْﺖَﺒَﺴَﻛ ﺎَﻤِﺑ ِﺮْﺤَﺒْﻟ ٓ◌ ِسﺎﻨﻟ
ا َﺾْﻌَـﺑ ْﻢُﻬَﻘ ْـﻳِﺬُﻴِﻟ ٓ◌ َنْﻮُﻌِﺟْﺮَـﻳ ْﻢُﻬﻠَﻌَﻟ اْﻮُﻠِﻤَﻋ ىِﺬﻟ۞﴾  
Terjemahan :  
“Telah nampak kerusakan di darat dan di laut disebabkan karena perbuatan tangan 
manusi, supaya Allah merasakan kepada mereka sebahagian dari (akibat) 
perbuatan mereka, agar mereka kembali (ke jalan yang benar)” 
Kerusakan lingkungan dan polusi telah terjadi di laut dan di darat akan 
mengakibatkan suatu bencana alam. Pemeliharaan atau perlidungan lingkungan 
hidup sangat penting, sebab jika terjadi pencemaran pada lingkungan hidup maka 
bahayanya akan menimpa pada semua komponen dasar kehidupan. Mengingat 
pentingnya pemeliharaan dan perlindungan lingkungan seharusnya menjadi 
persoalan mendasar yang menjadi kebutuhan primer setiap orang. Memelihara 
lingkungan dalam Islam merupakan bagian dari totalitas ibadah manusia, sebab 
itu Islam menjadi rahmatan lil ‘alamin (rahmat bagi seluruh alam) yang 
mendorong umat agar tidak membuat kerusakan atau mempercepat laju kerusakan 
yang dilakukan manusia di bumi dan alam semesta. Etika agama terhadap alam 

































mengantar manusia untuk bertanggung jawab sehingga ia tidak melakukan 
perusakan atau dengan kata lain setiap perusakan terhadap lingkungan harus 
dinilai sebagai perusakan pada diri manusia sendiri (Shihab, 1994:297 dalam 
Muzayyid, 2014). 
 
2.4 Sumber Pencemar Udara 
Sumber pecemaran merupakan kegiatan yang bersifat alami (natural) dan 
kegiatan antropogenik. Contoh sumber alami adalah akibat letusan gunung berapi, 
kebakaran hutan, dekomposisi biotik, debu, spora tumbuhan, dan lain sebagainya. 
Pencemaran udara akibat aktivitas manusia (kegiatan  antropogenic) secara 
kuantitatif sering lebih besar. Untuk kategori ini sumber pencemaran dibagi dalam 
pencemaran akibat aktivitas transportasi, industri, persampahan, akibat proses 
dekomposisi atau pembakaran, dan rumah tangga (Soedomo, 2001). 
Pada umumnya hampir 90% bahan pencemar udara adalah gas-gas beracun 
yang diklasifikasikan menjadi dua bagian yaitu (Sucipto, 2006) : 
1. Polutan Primer 
a. Gas, terdiri dari : 
Pencemaran udara berbentuk gas dapat dibagi menjadi :  
1) Golongan belerang terdiri dari sulfur dioksida (SO2), hidrogen sulfida 
(H2S) dan sulfat aerosol. 
2) Golongan karbon terdiri dari karbon dioksida (CO2), karbon monoksida 
(CO), hidrokarbon (HC). 
3) Golongan gas yang berbahaya terdiri dari benzen, vinyl klorida, air raksa 
uap 
b. Partikel 
Parikel dalam atmosfer mempunyai karakteristik spesifik, dapat berupa zat 
padat maupun suspensi aerosol cair. Bahan partikel tersebut dapat berasal 
dari proses kondensasi, proses dispersi misalnya proses menyemprot 
(spraying), maupun proses erosi bahan tertentu. Asap (smoke) seringkali 
dipakai untuk menunukkan campuran bahan partikulat (particulate matter), 
uap (fumes), gas dan kabut (mist). Adapun yang dimaksud dengan :  

































1) Asap adalah partikel karbon yang sangat halus (sering disebut sebagai 
jelaga) dan merupakan hasil dari pembakaran yang tidak sempurna 
2) Debu adalah partikel padat yang dapat dihasilkan oleh manusia atau alam 
dan merupakan hasil dari proses pemecahan suatu bahan 
3) Uap adalah partikel bentuk gas yang merupakan hasil dari proses 
sublimasi, distilasi atau reaksi kimia 
4) Kabut adalah partikel cair reaksi kimia dan kondensasi uap air 
2. Polutan Sekunder 
Polutan sekunder biasanya terjadi karena reaksi dari dua atau lebih bahan 
kimia dari udara, misalnya reaksi fotokimia. Sebagai contoh adalah disosiasi NO2 
yang menghasilkan N dan O radikal. Proses kecepatam dan arah reaksinya 
dipengaruhi oleh beberapa faktor aitu konsentrasi relatif dari bahan reaktan derajat 
fotoaktivasi, kondisi iklim, topografi lokal dan adanya embun. 
 
2.5 Karbon Monoksida (CO)  
Karbon Monoksida (CO) adalah suatu gas yang tidak berwarna, tidak berbau 
dan juga tidak berasa. Gas CO dapat berupa cairan pada temperatur di bawah -
192oC. Gas CO sebagian besar berasal dari pembakaran bahan bakar fosil dengan 
udara, berupa gas buangan (Wardhana, 2004 dalam Damara, 2017).  
Secara umum gas CO terbentuk melalui proses dibawah ini (Pohan, 2002): 
1. Pembakaran bahan bakar fosil. 
2. Pada temperatur tinggi terjadi reaksi antara karbondioksida (CO2) dengan 
karbon C yang menghasilkan gas CO. 
3. Pada temperatur tinggi, CO2 dapat terurai kembali menjadi CO dan oksigen.  
Karbon Monoksida (CO) secara praktis diproduksi oleh proses yang artificial 
dan sebesar 80% diduga berasal dari asap kendaraan bermotor (Rosianasari, 
2016). Sumber CO buatan antara lain kendaraan bermotor, dimana konsentrasi 
CO sangat dipengaruhi oleh aktivitas kendaraan bermotor terutama yang 
menggunakan bahan bakar bensin. Separuh dari jumlah ini berasal dari kendaraan 
bermotor yang menggunakan bakan bakar bensin dimana kendaraan bermotor 
merupakan sumber utama polutan CO sekitar 59,2% (Ferdiaz, 2008 dalam 
Muzayyid, 2014).  

































Menurut Ambarsari, dkk (2010), keberadaan CO di atmosfer akan 
menghasilkan CO2 dan ozon permukaan melalui reaksi dengan oksigen (oksidasi 
CO) sesuai dengan persamaan reaksi berikut :  
HO2 + NO → OH + NO2 
NO2 + hv → NO + O 
O + O2 → O2 + M 
Total: CO + 2O2 → CO2 + O3 
 
2.6 Dampak Karbon Monoksida (CO) terhadap Manusia 
Gangguan awal yang akan terjadi pada tubuh akibat pajanan CO jangka 
panjang ialah sakit kepala dan kelelahan bahkan dengan peningkatan kadar gas 
CO di dalam darah yang lebih lanjut dapat menyebabkan koma, kejang hingga 
kematian. Sifat-sifat tersebut menyebabkan gas ini sulit dideteksi sehingga CO 
dikenal sebagai silent killer (Drilna, 2016).  
Gas CO apabila terhisap ke dalam paru-paru akan mengikuti peredaran darah 
dan akan menghalangi masuknya oksigen (O2) yang dibutuhkan oleh tubuh. Hal 
ini terjadi karena gas CO bersifat racun metabolis, ikut bereaksi secara metabolis 
dengan darah menjadi karboksihemoglobin (COHb). Ikatan karboksihemoglobin 
jauh lebih stabil dari pada ikatan oksigen dengan darah (oksihemoglobin). 
Keadaan ini menyebabkan darah menjadi lebih mudah menangkap CO dan 
menyebabkan fungsi vital darah sebagai pengangkut oksigen terganggu (Yulianti, 
2013).  
Daya ikat gas CO terhadap hemoglobin adalah 240 kali dari daya ikat CO 
terhadap O2. Apabila gas CO darah (COHb) cukup tinggi, maka akan mulai terjadi 
gejala antara lain pusing kepala (COHb 10%), mual dan sesak nafas (COHb 20%), 
gangguan penglihatan dan konsentrasi menurun (COHb 30%), tidak sadar, koma 
(COHb 40-50%) dan apabila berlanjut dapat menyebabkan kematian. Pada 
paparan menahun akan menunjukkan beberapa gejala seperti gangguan syaraf, 
gangguan otak, jantung dan kematian bayi dalam kandungan (Maryanto dkk, 2009 
dalam Hasairin 2018). 
 
 

































2.7 Temperatur Udara 
Temperatur udara secara fisis didefinisikan sebagai tingkat gerakan molekul 
benda dimana semakin besar gerakan molekul benda tersebut maka temperaturnya 
juga akan semakin tinggi. Temperatur udara juga dapat didefinisikan sebagai 
tingkat panas suatu benda. Temperatur udara berubah-ubah menyesuaikan dengan 
waktu dan tempat (Muzayyid, 2014). Faktor-faktor yang mempengaruhi keadaan 
temperatur udara di permukaan bumi ditentukan oleh (Fadholi, 2013 dalam 
Anjarsari, 2019).  
1. Keberadaan awan 
Adanya awan di atmosfer akan menyebabkan berkurangnya radiasi matahari 
yang diterima oleh permukaan bumi. 
2. Lama penyinaran matahari  
Semakin lama matahari memancarkan sinarnya di suatu wilayah, maka 
semakin banyak panas yang diterima oleh wilayah tersebut. 
3. Kemiringan sinar matahari 
Suatu daerah yang posisi mataharinya berada tegak lurus di atas, maka radiasi 
matahari yang diberikan akan lebih besar dan temperatur di daerah tersebut akan 
tinggi, dibandingkan dengan daerah yang posisi mataharinya lebih miring. 
4. Keadaan permukaan bumi 
Perbedaan sifat darat dan laut akan mempengaruhi penyerapan dan 
pemantulan radiasi matahari. Sifat permukaan darat akan lebih cepat menerima 
dan melepaskan panas energi radiasi matahari yang diterima dipermukaan bumi 
dan akibatnya menyebabkan perbedaan temperatur udara di atasnya.  
 
2.8 Baku Mutu Pencemar Udara 
Berdasarkan Peraturan Pemerintah Republik Indonesia nomor 41 Tahun 1999 
tentang pengendalian pencemaran udara, baku mutu udara ambien adalah ukuran 
batas atau kadar zat, energi, dan/atau komponen yang ada atau yang seharusnya 
ada dan/atau unsur pencemar yang ditenggang keberadaannya dalam udara 
ambien. Adapun baku mutu udara ambien ditunjukkan pada Tabel 2.1 sebagai 
berikut. 
 

































Tabel 2.1 Baku Mutu Udara Ambien 
No Parameter Waktu 
Pengukuran 
Baku Mutu Metode Analisis 
1. Sulfur Dioksida 
(SO2) 
1 jam 900 µg/Nm3 Pararosalinin 
24 jam 365 µg/Nm3 
2. Karbon 
monoksida (CO) 
1 jam 30.000 µg/Nm3 Non Dispersive Infra 
Red (NDIR) 24 jam 10.000 µg/Nm3 
3. Nitrogen 
dioksida (NO2) 
1 jam 400 µg/Nm3 Saltzman 
24 jam 150 µg/Nm3 




3 jam 160 µg/Nm3 Flame Ionization 
6. TSP (Debu) 1 jam 90 µg/Nm3 Gravimetric 
24 jam 230 µg/Nm3 
(Sumber : Peraturan Pemerintah Nomor 41 Tahun 1999) 
 
2.9 Transportasi 
Menurut Andriansyah (2015) transportasi adalah pemindahan manusia atau 
barang dengan menggunakan suatu yang digerakkan oleh manusia atau mesin. 
Transportasi digunakan untuk memudahkan manusia untuk melakukan aktivitas 
sehari-hari. Kata transportasi berasal dari bahasa latin yaitu transportare yang 
mana trans berarti mengangkat atau me bawa. Jadi transortasi adalah membawa 
sesuatu dari satu tempat ke tempat yang lain.  
Kegiatan transportasi tidak terlepas dari biaya pengangkutan. Kegiatan 
transportasi merupakan bergerak dibidang jasa dengan menggunakan supir dan 
peralatan lainnya serta bahan bakar minyak sebagai bahan bakar untuk 
menggerakkan alat transportasi. Untuk menghemat biaya transportasi, khususnya 
transportasi darat dapat dilakukan dengan memperhatikan kondisi jalan dan 
ketersediaan berbagai jenis dan jumlah angkutan umum yang disesuaikan dengan 
jarak tempuh sehingga dapat mempermudah masyarakat dalam melakukan segala 
aktivitas (Andriansyah, 2015). 
Prasarana dalam transportasi darat adalah jalan dan jembatan. Jalan dan 
jembatan adalah prasaranan transportasi darat yang meliputi segala bagian jalan, 
termasuk bangunan pelengkap dan perlengkapannya yang diperuntukkan bagi lalu 
lintas. penjelasan prasarana tranportasi dijelaskan sebagai berikut :  
 

































1. Jalan  
Jalan merupakan prasarana yang sangat penting sebagai penunjang 
transportasi, dimana jalan merupakan wahana tempat terjadinya gerakan 
transportasi sehingga terjalin pengaruh antara satu daerah dengan daerah lain. 
Menurut Morlok (1998) dalam Andriansyah (2015) menyatakan bahwa 
pengertian jalan adalah salah satu ruang dimana gerakan transportasi dapat 
terjadi. 
2. Jembatan  
Jembatan merupakan penghubung antar wilayah yang dipisahkan oleh sungai 
atau perairan lainnya yang sejenis.  
Ada dua kelompok besar moda transportasi (Miro 2008 dalam Andriansyah, 
2015) yaitu : 
1. Kendaraan Pribadi (Private Transportation) 
Yaitu moda transportasi yang dikhususkan buat pribadi seseorang.  
2. Kendaraan Umum (Public Transportation) 
Yaitu moda transportasi yang diperuntukkan buat bersama (orang banyak), 
menerima pelayanan bersama, serta terikat dengan peraturan trayek dan 
jadwal yang sudah ditentukan dan para pelaku perjalanan harus wajib 




Terminal angkutan umum merupakan salah satu simpul transportasi yang 
berfungsi sebagai tempat transit penumpang untuk beralih ke moda angkutan 
umum lain. Terminal sebagai salah satu prasarana pelayanan umum tentunya 
perlu didukung dengan fasilitas pelayanan dan jasa pelayanan yang optimal 
sehingga kinerja pelayanan terminal dapat optimal (Silva, 2015).  
Menurut Marlok (1988) dalam Lansart (2015) terminal merupakan lokasi bagi 
para penumpang dan barang masuk dan keluar dari sistem yang merupakan 
komponen yang sangat penting dalam sistem transportasi.  
Berdasarkan tipe dan fungsinya, terminal penumpang terdiri dari (Lansart, 2015): 
 

































1. Terminal Penumpang Tipe A.  
Melayani kendaraan umum untuk angkutan antar kota antar propinsi, dan/atau 
angkutan lintas batas negara, angkutan kota dalam propinsi, angkutan kota dan 
angkutan pedesaan 
2. Terminal Penumpang Tipe B.  
Melayani kendaraan umum untuk angkutan antar kota antar propinsi, angkutan 
kota dan/atau angkutan pedesaan. 
3. Terminal Penumpang Tipe C.  
Melayani kendaraan umum untuk angkutan pedesaan.  
Menurut tingkat pelayanan yang dinyatakan dengan jumlah arus minimum 
kendaraan per satuan waktu, terminal dikatergorikan dalam tipe, yaitu: 
1. Terminal Tipe A melayani 50-100 kendaraan/jam 
2. Terminal Tipe B melayani 25-50 kendaraan/jam 
3. Terminal Tipe C melayani 25 kendaraan/jam 
 
2.11 Penelitian Terdahulu 
Penelitian mengenai pengaruh temperature udara dan jumlah kendaraan 
bermotor terhadap karbon monoksida (CO) di Terminal Tambak Osowilangon  
didasarkan pada penelitian terdahulu. Adapun penelitian terdahulu yang dijadikan 
sebagai salah satu acuan dalam penelitian ini adalah sebagai berikut:  
 
Tabel 2.2 Penelitian Terdahulu 
No Nama, Tahun, 
Judul Penelitian 
Abstrak 








Penelitian ini berfokus pada pengukuran kualitas udara 
dengan metode otomatis dan mengambil 5 titik 
pengamatan di area terminal Malengkeri. Penelitian ini 
dilakukan selama 2 hari yaitu 1 hari kerja dan 1 hari 
libur. Parameter yang diukur adalah Sulfur Dioksida 
(SO2), Nitrogen Dioksida (NO2), Karbon Dioksida 
(CO2), Karbon Monoksida (CO), Hidrogen (H2), 
Hidrogen Sulfida (H2S) dan Klorid (Cl2). Standar 
kualitas udara ambient di terminal bis untuk SO2 pada 
hari kerja yaitu 151,93 µg/m3 dan di hari libur yaitu 
122,05 µg/m3. Untuk parameter NO2 pada hari kerja 
yaitu 119,01 µg/m3, sedangkan pada hari libur yaitu 
82,38 µg/m3. Untuk parameter CO pada hari kerja 

































No Nama, Tahun, 
Judul Penelitian 
Abstrak 
sebesar 21,01 µg/m3 dan pada hari libur sebesar 23,79 
µg/m3. Parameter Cl2 pada hari kerja 56,43 µg/m
3 dan 
pada hari libur sebesar 53,16 µg/m3. Hasil penelitian 
menunjukkan dibawah baku mutu kualitas udara 
ambien berdasarkan peraturan pemerintah No 40 tahun 
1999. Sementara itu untuk indeks standar pencemaran 
udara di terminal pada hari kerja dan hari libur untuk 
parameter SO2. NO2 termasuk dalam kategori baik dan 
CO pada hari kerja dan hari libur termasuk dalam 
kategori tidak sehat berdasarkan Bapedal No 107 tahun 
1997. 





Regional Daya di 
Kota Makassar. 
Penelitian ini berfokus pada pengukuran kualitas udara 
dengan metode otomatis dan mengambil 10 titik 
pengamatan di area terminal Malengkeri. Penelitian ini 
dilakukan selama 10 hari yaitu 1 hari pada masing-
masing titik. Parameter yang diukur adalah Sulfur 
Dioksida (SO2), Nitrogen Dioksida (NO2), Karbon 
Dioksida (CO2), Karbon Monoksida (CO), Hidrogen 
(H2), Hidrogen Sulfida (H2S) dan Klorid (Cl2). 
Berdasarkan hasil pengukuran hasil parameter SO2 
sebesar 72,38 µg/m3. Untuk parameter NO2 adalah 
sebesar 59,14 µg/m3, untuk parameter CO adalah 
sebesar 21,37 µg/m3., dan untuk parameter Cl2 sebesar 
70,01 µg/m3. Hasil penelitian menunjukkan dibawah 
standar kualitas udara ambien berdasarkan peraturan 
pemerintah No 40 tahun 1999. Sementara itu untuk 
indeks standar pencemaran udara di terminal untuk 
parameter SO2 dan NO2 masuk dalam kategori baik, 
dan untuk parameter CO masuk dalam kategori tidak 
sehat menurut Keputusan Bapedal No 107 tahun 1997. 
Mapping pencemaran udara menggunakan aplikasi 
ArcGIS dengan skala warna didasarkan pada warna 
ISPU dalam Keputusan Bapedal No 107 tahun 1997. 
Berdasarkan hasil mapping menunjukkan parameter 
SO2 dan NO2 dominan berwarna hijau dan untuk 
parameter CO berwarna biru, kuning, merah. 





Spasial Kadar CO 
dan SO2 di 
Terminal Baruga 
di Kota Kendari 
Tahun 2015 
Penelitian ini bertujuan untuk mengetahui gambaran 
kadar Karbon Monoksida (CO) dan Sulfur Dioksida 
(SO2) dalam udara di Terminal Baruga Kota Kendari 
tahun 2015. Open Jump GIS memungkinkan untuk 
memetakan data lapangan bersama dengan informasi 
geospasial lainnya. Jenis penelitian yang digunakan 
adalah penelitian Deskriptif dengan pendekatan 
Kuantitatif. Populasi dalam penelitian ini adalah udara 
yang ada di Terminal Baruga Kota Kendari. Adapun 
pengambilan sampel dalam penelitian ini dengan 

































No Nama, Tahun, 
Judul Penelitian 
Abstrak 
menggunakan teknik Purposive Sampling. Adapun 
sumber-sumber atau kegiatan yang dapat menghasilkan 
CO dan SO2 yang ada pada 3 titik sampling rata-rata 
karena adanya kegiatan mobilitas kendaraan yang 
tinggi. Selanjutnya hasil penguk ran dibandingkan 
dengan Nilai Ambang Batas pada Peraturan 
Pemerintah Republik Indonesia nomor 41 Tahun 1999. 
Dari hasil penelitian ini diperoleh rata-rata kadar CO 
yang tertinggi yaitu 1660,3 µg/Nm3 pada sore hari dan 
Kadar SO2 yang tertinggi yaitu 60,9 µg/Nm
3 pada sore 
hari. Walaupun rata-rata kadar tidak melebihi Nilai 
Baku Mutu Lingkungan akan tetapi dalam jangka 
waktu yang panjang dengan bertambahnya transportasi 
maka Nilai Baku Mutu Lingkungan dapat berubah 
bahkan dapat dikategorikan masuk dalam pencemaran 
udara. 








Lalu Lintas di 
Medan Sunggal, 
Kota Medan. 
Penelitian ini bertujuan menentukan a) konsentrasi 
karbon monoksida (CO) di udara pada area di Medan 
Sunggal, b) pengaruh antara kepadatan lalu lintas dan 
konsentrasi CO di Medan Sunggal, c) pengaruh antara 
kondisi lingkungan fisik dan kimia dengan konsentrasi 
CO di Medan Sunggal. Penelitian ini dilakukan pada 
Desember 2013 sampai Februari 2014 di 3 lokasi yaitu 
1) Jl. Arteri Ringroad, 2) Jl. TB Simatupang, 3) Jl. 
Setia Budi, analisis udara dilakukan di BTKL PP 
Medan. Desain peneleitian ini menggunakan korelasi 
Pearson. Parameter pengukuran yaitu konsentrasi CO, 
faktor fisik-kimia, jumlah kepadatan lalu lintas. 
Penelitian ini menemukan indikasi yaitu tingginya 
konsentrasi CO di Jl. Setia Budi sebesar 17 ppm 
sementara itu di Jl. TB Simatupang sebesar 11 ppm 
dan di Jl. Arteri Ringroad sebesar 8 ppm. Terjadi 
pengaruh signifikan antara kepadatan lalu lintas 
dengan konsentrasi CO dengan nilai r = 0,9. Korelasi 
yang sangat tinggi yaitu korelasi yang siginifikan 
positif. Perhitungan dengan analisis Pearson dengan 
nilai tcont (5,4) ≥ ttable (1,895). Adanya pengaruh antara 
kepadatan lalu lintas dan konsentrasi CO di udara. 
Sementara itu kecepatan angin dengan konsentrasi CO 
menunjukkan korelasi negatif. Korelasi temperatur 
dengan konsentrasi CO adalah r = 0,9 tetapi tidak 
adanya korelasi yang signifikan dengan thitung (2,1) ≤ 
dari ttabel (6,314). 
5 Sendi Yulianti, 
Yulisa 
Fitrianingsih, S.T, 
Penelitian ini bertujuan untuk mengetahui di titik dan 
pada variasi jarak berapakah kadar konsentrasi gas 
karbon monoksida (CO) tertingi di ruas Jalan Gajah 
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(CO) pada Ruas 
Jalan Gajah Mada 
Pontianak. 
Mada Pontianak, bagaimana pengaruh konsentrasi CO 
dengan variasi pengambilan jarak (0 m, 5 m dan 10 m) 
dari sumber yang berada di badan jalan serta 
bagaimana pengaruh kondisi parameter metereologi 
seperti temperatur, arah angin dan kecepatan angin 
terhadap nilai konsentrasi gas karbon monoksida (CO). 
Jenis penelitian adalah analitik observasional dengan 
konsentrasi gas karbon monoksida (CO) dan parameter 
metereologi berupa arah dan kecepatan angin serta 
temperatur merupakan variabel terikat dan variabel 
bebas berupa jarak pengambilan dengan jarak 0m, 5m, 
dan 10m dari sumber. Hasil penelitian yang dilakukan 
setiap hari Kamis dan setiap hari Minggu  di bulan 
September 2013 menunjukkan hasil konsentrasi 
tertinggi di dapatkan pada hari kerja dengan nilai 
konsentrasi CO sebesar 19.955 µg/Nm3 dengan 
kecepatan angin saat pengukuran adalah sebesar 0,1 
m/s dan temperatur sebesar 27,7oC dan pada hari libur 
didapatkan nilai konsentrasi gas karbon monoksida 
(CO) sebesar 24.944 µg/Nm3 dengan kecepatan angin 
saat pengukuran adalah sebesar 0,2 m/s dan temperatur 
sebesar 28,7oC yang berada pada titik yang sama yaitu 
pada titik 6 yang terdapat pada persimpangan Jalan 
Gajah Mada, Jalan Veteran dan Jalan Pahlawan dengan 
jarak 0 m. Berdasarkan analisis statistik dengan 
Kruskal Wallist Test menunjukkan H ≤  X 2α ; K - 1, 
artinya terdapat perbedaan yang signifikan antara 
perbedaan jarak dalam pengambilan konsentrasi CO. 
Semakin jauh jarak pengambilan dari sumber maka 
nilai konsentrasi CO akan semakin berkurang. 
Parameter metereologi berupa temperatur yang tinggi 
akan menyebabkan tingginya nilai konsentrasi CO. 
Sedangkan pengaruh dari kecepatan angin yang tinggi 
akan menyebabkan nilai konsentrasi CO akan 
berkurang. 







: A Critical 
Review  
Emisi yang diinduksi oleh kendaraan merupakan 
sumber utama pencemaran udara, terutama di daerah 
perkotaan, di mana lalu lintas padat kejadian umum. 
Udara yang terkontaminasi dapat mengalir ke tertutup 
lingkungan mikro, termasuk kompartemen kendaraan. 
Antara berbagai emisi gas buang, karbon monoksida 
(CO) adalah yang pertama diperiksa di kompartemen 
penumpang. Makalah ini menyajikan sebuah tinjauan 
kritis dari pekerjaan penelitian di seluruh dunia yang 
dilakukan untuk terisi paparan CO di dalam kendaraan. 
Metodologi pengukuran untuk pengujian lapangan 
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disajikan bersamaan dengan dampak berbagai faktor 
terhadap paparan CO di dalam kendaraan, termasuk 
tingkat CO di luar ruangan, jenis jalan, mode ventilasi, 
kondisi cuaca, dan karakteristik kendaraan. Hasil 
pengukuran paparan CO dalam kendaraan di berbagai 
kota dibandingkan. Upaya pemodelan untuk 
mengkarakterisasi paparan CO di dalam kendaraan 
yakin dan mengaitkannya dengan faktor-faktor 
penjelas potensial juga dibahas. Berdasarkan temuan 
review, didefinisikan keterbatasan dan kebutuhan masa 
depan adalah. 







(CO) pada Ruang 
Parkir AYani 
Mega Mall Kota 
Pontianak. 
Potensi gas karbon monoksida yang menjadi pencemar 
di dalam ruangan akibat minimnya sirkulasi udara, 
maka dilakukan penelitian untuk mengetahui nilai 
konsentrasi gas CO pada ruang parkir berdasarkan 
perbedaan interval waktu, juga untuk mengetahui 
pengaruh korelatif jumlah kendaraan terhadap 
konsentrasi CO, dan untuk mengetahui pengaruh 
komparatif konsentrasi CO di tempat terbuka dan 
tempat tertutup. Penelitian dilakukan di Ayani Mega 
Mall Kota Pontianak dengan 4 titik ukur yaitu Titik 1 
dan Titik 2 di lantai dasar, serta Titik 3 dan Titik 4 di 
lantai atap. Pada tiap titik diukur nilai CO 
menggunakan CO Meter selama 1 jam untuk interval 
waktu pagi, siang, sore, dan malam. Dihitung pula 
jumlah kendaraan pada waktu tersebut. Berdasarkan 
hasil penelitian, nilai konsentrasi CO pada parkir 
dalam gedung Ayani Mega Mall Pontianak mengalami 
nilai tertinggi di Titik 1 pada kondisi siang hari untuk 
hari libur, yaitu dengan angka 12,92 ppm, sedangkan 
untuk hari kerja nilai tertinggi di Titik 1 pada kondisi 
malam hari, yaitu dengan angka 9,58 ppm. Nilai 
tersebut masih di bawah nilai ambang batas (25 ppm) 
berdasarkan Peraturan Menteri Tenaga Kerja dan 
Transmigrasi nomor 13 tahun 2011. Selanjutnya 
pengaruh antara jumlah kendaraan terhadap 
konsentrasi CO memiliki angka koefisien korelasi 
sebesar 0,703 untuk hari libur dan 0,798 untuk hari 
kerja, yang berarti memiliki pengaruh yang berkorelasi 
kuat yaitu semakin banyak kendaraan maka nilai CO 
juga meningkat. Pengaruh komparasi menggunakan uji 
Kruskall Wallis menghasilkan angka asymp sig sebesar 
0,044 untuk hari libur dan sebesar 0,01 untuk hari 
kerja, yang mana kurang dari taraf signifikansi sebesar 
0,05 dengan simpulan ada beda nilai karbon 
monoksida di tiap titik, di mana nilai konsentrasi 
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karbon monoksida di tempat tertutup lebih besar 
daripada di tempat terbuka. Hal ini terjadi karena 
keterbatasan ruang di tempat tertutup sehingga gerakan 
udara terbatas, sedangkan di tempat terbuka karbon 
monoksida dapat langsung menyebar sehingga 
konsentrasi karbon monoksida lebih cenderung kecil. 
8 Aliakbar Kakouei, 
Ali Vatani, and 







Vehicles in the 
Capital City, Iran. 
Knalpot kendaraan merupakan sumber utama karbon 
dioksida (CO2) di kota-kota metropolitan. Moda 
kendaraan populer (bis dan taksi) dan sekitar 2,4 juta 
mobil pribadi adalah sumber utama emisi polusi udara 
di Teheran.  Sebuah survei kasus telah dilakukan untuk 
mengukur CO2 di empat kendaraan populer, bis, taksi, 
mobil pribadi dan sepeda motor, yang pindah di kota 
dengan masing-masing 7800, 82358, 560000 dan 2,4 
juta per hari di 2012. Hasil menunjukkan bahwa 
kontribusi emisi CO2 meningkat dalam urutan sebagai 
berikut: mobil pribadi, sepeda motor, bis dan taksi. 
Secara keseluruhan rata-rata untuk kontribusi emisi 
CO2 di mobil pribadi, sepeda motor, bbis, dan taksi 
adalah 26372, 1648, 1433 dan 374 ton per hari, 
masing-masing. Hasil kami juga menunjukkan bahwa 
operasi transportasi perkotaan mengkonsumsi 
diperkirakan masing-masing 178 dan 4224 juta liter 
diesel dan bensin, yang telah dirilis sekitar 10 juta ton 
CO2. Kontribusi rata-rata emisi CO2 mobil pribadi di 
Teheran lebih tinggi (88%) daripada yang lain 
kendaraan. Disimpulkan bahwa volume lalu lintas 
yang tinggi, konsumsi transportasi bahan bakar fosil 
dan kekurangan sistem transportasi umum yang 
memadai bertanggung jawab atas tingginya tingkat 
CO2 di lingkungan Teheran. Bahwa CO2 sebagai gas 
rumah kaca telah meningkat di Teheran lebih dari 
sebelumnya di tahun-tahun berikutnya dan ini akan 
terjadi menjadi masalah keprihatinan bagi pihak 
berwenang untuk memiliki rencana komprehensif 
untuk mengurangi kejadian ini. 






Emissions of CO, 
CO2, and NOx 
from Four Wheeler 
and Emissions 
Studi ini menyajikan faktor emisi polutan gas (CO, 
CO2, dan NOX) dari on-road knalpot pengukuran 14 
mobil penumpang dari berbagai jenis bahan bakar. 
Troli dilengkapi dengan saluran stainless steel, 
pengukur kecepatan angin, penganalisis gas buang, 
Nondispersive infrared (NDIR) CO2 analyzer, 
temperatur, dan kelembaban relatif (RH) terhubung ke 
kendaraan menggunakan sistem derek. Emisi CO yang 
lebih rendah dan emisi NOX yang lebih tinggi diamati 
dari mobil diesel yang baru dibandingkan dengan 






































mobil lama, yang menyiratkan teknologi baru itu 
kemajuan dalam mobil penumpang berbahan bakar 
diesel untuk mengurangi emisi CO adalah usaha yang 
sukses, Namun, penggunaan charger turbo di mobil 
diesel untuk mencapai pembakaran temperatur tinggi 
mungkin telah menghasilkan peningkatan emisi NOX. 
Berdasarkan faktor emisi yang diukur (g/kg), dan 
konsumsi bahan bakar (kg), rata-rata 95% dan interval 
kepercayaan (CI) estimasi terikat CO, CO2, dan NOX 
dari kendaraan roda empat (4W) di Delhi untuk tahun 
2012 adalah 15,7 (1,4- 37,1), 6234 (386-12,252), dan 
30,4 (0,0-103) Gg/tahun,. Kontribusi diesel, bensin dan 
kompresi gas alam (CNG) terhadap total emisi CO, 
CO2 dan NOX adalah 7:84:9, 50:48:2 dan 58:41:1. 
Pekerjaan ini menunjukkan bahwa usia dan perawatan 
kendaraan keduanya itu faktor penting dalam penilaian 
emisi, pengukuran berulang yang lebih sistematis 
mencakup berbagai kendaraan dari berbagai kelompok 
umur, kapasitas mesin, dan tingkat perawatan 
diperlukan untuk menyempurnakan faktor emisi 
dengan CI. 







Based on Vehicle 
Route. 
Emisi udara yang terkait dengan sektor transportasi 
telah diidentifikasi sebagai yang kedua penghasil 
pencemar udara ambien terbesar di Indonesia. Ini 
karena sejumlah kendaraan besar komuter pribadi di 
dalam kota maupun antar kota. Survei kuesioner 
dilakukan di kota Semarang melibatkan 711 kendaraan 
pribadi yang terdiri dari mobil dan motor. Survei 
dilakukan di tempat parkir acak di seluruh kabupaten 
Semarang dan di bengkel kendaraan. Berdasarkan 
survei tempat parkir, jarak rata-rata mobil pribadi yang 
ditempuh dalam kilometer adalah 17.737 km/tahun. 
Mesin memulai jumlah sepeda motor selama hari kerja 
dan akhir pekan dengan rata-rata masing-masing 5,19 
dan 3,79. Untuk sepeda motor, rata-rata kilometer yang 
ditempuh adalah 27.092 km / tahun. Mesin memulai 
jumlah sepeda motor selama hari kerja dan akhir pekan 
rata-rata masing-masing 5,84 dan 3,98. Survei bengkel 
kendaraan menunjukkan rata-rata kilometer perjalanan 
menjadi 9.510 km/tahun untuk sepeda motor, 
sedangkan untuk mobil pribadi rata-rata kilometer 
yang ditempuh adalah 21.347 km/tahun. Pembacaan 
Odometer untuk mobil pribadi menunjukkan 
maksimum 3.046.509 km dan minimum 700 km. 
Sedangkan untuk sepeda motor, pembacaan odometer 
menunjukkan maksimum 973.164 km dan minimum 
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sekitar 54,24 km. emisi polutan udara pada rute Timur-
Barat pada umumnya lebih tinggi dari pada rute 
Selatan-Utara. Sepeda motor berkontriBisi signifikan 
terhadap polusi udara perkotaan, lebih besar daripada 
mobil. Dalam studi ini, kemacetan lalu lintas dan 
volume lalu lintas berkontribusi lebih banyak terhadap 
polusi udara daripada dampaknya medan yang 
berfluktuasi. 
 




































3.1 Lokasi Penelitian 
Penelitian ini berjudul Pengaruh Temperatur Udara dan Jumlah Kendaraan 
Bermotor Terhadap Karbon Monoksida (CO) di Terminal Tambak Osowilangon 
Surabaya. Penelitian ini dilaksanakan di Terminal Tambak Osowilangon. Letak 
Terminal Tambak Osowilangon sendiri berada di Jalan raya Tambak 
Osowilangun, Kecamatan Benowo, Surabaya. Peta administrasi Kecamatan 
Benowo dapat dilihat pada Gambar 3.3. Sedangkan untuk peta situasi dan layout 
Terminal Tambak Osowilangon dapat dilihat pada Gambar 3.4 dan Gambar 3.5. 
Dari hasil pemilihan pada metode penentuan titik sampling yang dijelaskan 
pada sub bab 3.4 tahapan penelitian, maka dapat ditentukan jumlah titik sampling 
yaitu titik sampling kendaraan bermotor dan titik sampling konsentrasi CO dan 
temperatur. Peta titik sampling dapat dilihat pada Gambar 3.6 dan 3.7. Penjelasan 
masing-masing titik yaitu sebagai berikut :  
A. Lokasi titik sampling dalam area Terminal Tambak Osowilangon 
1. Titik Sampling Kendaraan  
a) Titik 1 Gerbang Masuk Terminal Tambak Osowilangon 
 
Gambar 3.1 Gerbang Masuk Terminal Tambak Osowilangon 
(Sumber : Hasil Penelitian, 2019) 
 
Gerbang masuk terminal merupakan satu-satunya akses untuk kendaraan 
masuk ke dalam area Terminal Tambak Osowilangon. Pada titik ini 
diperkirakan sebagai area dengan konsentrasi pencemar CO yang tinggi, 
karena kendaraan bermotor yang akan memasuki terminal akan melintasi 
titik ini.  

































b) Titik 2 Gerbang Keluar Terminal Tambak Osowilangon 
 
Gambar 3.2 Gerbang Keluar Terminal Tambak Osowilangon 
(Sumber : Hasil Penelitian, 2019)  
 
Akses untuk kendaraan bermotor yang akan keluar dari terminal akan melewati 
titik ini sehingga diperkirakan konsentrasi pencemar CO yang tinggi.  
 
2. Titik Sampling Konsentrasi CO dan Temperatur Udara 
Berdasarkan layout dapat dilihat sistem ekologi sebagai penentuan titik 
sampling konsentrasi CO dan temperatur udara yaitu sebagai berikut :  
a) Warung dan Toko 
Pada titik ini ada kepadatan penduduk karena terjadi transaksi jual beli 
makanan atau minuman antara pedagang dengan pembeli.  
b) Shelter 
Banyaknya kendaraan Bis yang berhenti di lokasi titik ini karena terjadi 
menaik dan menurunkan penumpang.  
c) Lahan kosong 
Di lokasi ini merupakan area terbuka berupa tanah kosong dan bangunan 
kosong tak terpakai milik PT. Maspion. Di titik ini sebagai mewakili wilayah 
studi. 
d) Gerbang Masuk Terminal 
Pada titik ini diperkirakan sebagai area dengan konsentrasi pencemar CO tinggi 
karena kendaraan yang masuk ke dalam terminal akan melewati titik ini 
e) Gerbang Keluar Terminal 
Gerbang keluar merupakan akses untuk kendaraan keluar dari area Terminal 
Tambak Osowilangon, sehingga diperkirakan terdapat konsentrasi pencemar 
CO yang tinggi pada titik ini. 

































B. Lokasi titik sampling diluar area Terminal Tambak Osowilangon 
Titik sampling diluar area terminal ini terletak di Jalan Raya Tambak 
Osowilangun.  
1. Titik Sampling Kendaraan  
a) Jalan raya arah ke Gresik sebelum melewati terminal 
b) Jalan raya arah ke Gresik di depan tengah-tengah terminal 
c) Jalan raya ke Gresik setelah melewati terminal 
d) Jalan raya arah ke Surabaya 
 
2. Titik sampling CO dan temperatur 
Ada 3 titik yaitu : 
a) Titik sebelum terminal 
Yaitu untuk mengetahui kadar CO di jalan raya akibat kendaraan bermotor 
sebelum adanya kendaraan yang masuk ke terminal. 
b) Titik depan terminal 
Yaitu untuk mengetahui kadar CO di jalan raya akibat kendaraan bermotor 
setelah  adanya kendaraan yang masuk ke terminal. 
c) Titik setelah terminal  
Yaitu untuk mengetahui kadar CO di jalan raya akibat kendaraan bermotor 
setelah adanya kendaraan yang keluar dari terminal 
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Gambar 3.4 Peta Situasi Terminal Tambak Osowilangon
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Gambar 3.5 Layout Terminal Tambak Osowilangon
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Titik Sampling di dalam Terminal
Titik Sampling di luar Terminal
U
Layout Terminal Tambak Osowilangon
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Gambar 3.6 Layout Terminal Tambak Osowilangon 
dan Titik Sampling
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Titik Sampling di dalam Terminal
Titik Sampling di luar Terminal
U
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Gambar 3.7 Titik Sampling di Lokasi Kegiatan

































3.2 Waktu Penelitian 
Penelitian dan penulisan laporan akhir penelitian dilakukan selama 2 bulan 
yaitu mulai tanggal 25 Maret 2019 sampai dengan Tanggal 10 Juli 2019. 
Penelitian dimulai sejak pengambilan data sekunder, pengambilan data primer 
sampai penulisan laporan akhir.  
Pengambilan sampel dilakukan selama 4 hari, yaitu 2 hari libur (Sabtu dan 
Minggu) dan 2 hari kerja (Senin dan Jumat), untuk melihat variasi konsentrasi 
ketika hari kerja dan hari libur (Yasti, 2015). Sampel diambil di 3 interval waktu 
yaitu pagi, siang, sore berdasarkan jam-jam puncak. Waktu pengambilan sampel 
tersebut adalah sebagai berikut : 
a. Pagi hari pada pukul 06.30 – 10.30 WIB  
b. Siang hari pada pukul 10.30 – 14.30 WIB  
c. Sore hari pada pukul 14.30 – 18.30 WIB  
Waktu pengambilan sampel yang dilakukan pada 3 bagian waktu tersebut 
sesuai dengan Pedoman Teknis Pemantauan Kualitas Udara Ambien dalam 
Lampiran VI Peraturan Menteri Negara Lingkungan Hidup No. 12 tahun 2010. 
Pada setiap waktu memiliki perbedaan dalam aktivitas terminal sehingga 
diasumsikan akan mempengaruhi lalu lintas kendaraan bermotor di area terminal. 
Selain itu, pada ketiga waktu tersebut terdapat perbedaan temperatur udara karena 
adanya pengaruh penyinaran matahari. Perbedaan tersebut diasumsikan dapat 
menunjukkan hasil konsentrasi karbon monoksida di udara ambien yang berbeda 
tiap waktunya. 

































3.3 Kerangka Pikir Penelitian  
Kerangka pikir penelitian merupakan diagram alir yang sistematis dan urut 
dalam penelitian. Kerangka pikir ini dilakukan agar hasil penelitian sesuai dengan 











Gambar 3.8 Kerangka Pikir Penelitian 
Keterangan :  
 : Variabel terikat   
 : Variabel bebas 
 
Dari kerangka pikir diatas dapat dilihat bahwa ada 2 variabel yaitu variabel 
terikat dan variabel bebas, untuk variabel bebasnya ada temperatur udara dan 
jumlah kendaraan bermotor sedangkan variabel bebasnya ada konsentrasi karbon 
monoksida (CO). Kerangka pikir penelitian diatas menjelaskan bahwa semakin 
berkembangnya sistem kegiatan di Terminal Tambak Osowilangon maka akan 
berpengaruh terhadap temperatur udara, dan jumlah kendaraan. Pengaruh tersebut 
akan berakibat pada kualitas lingkungan, yaitu pencemaran udara yang akan 
mengakibatkan meningkatnya konsentrasi CO. 
  
3.4 Variabel Penelitian 
Adapun variabel dalam penelitian ini adalah :  












































b. Variabel terikat (dependent variable) yaitu konsentrasi karbon monoksida 
(CO). 
 
3.5 Tahapan Penelitian 
Pada penelitian ini terdapat 3 tahap yang dilakukan yaitu tahap persiapan, 
tahap pelaksanaan dan tahap pengolahan data dan penyusunan laporan. Adapun 
diagram alir tahapan penelitian dapat dilihat pada Gambar 3.9 dibawah ini.  
 























































                              
                         
 
 Gambar 3.9 Tahapan Penelitian 
 
Hasil dan Pembahasan 




3. Menganalisa nilai konsentrasi CO di Terminal 
Tambak Osowilangon 
4. Menganalisa korelasi antara temperatur udara 
dengan konsentrasi CO di Terminal Tambak 
Osowilangon 
5. Menganalisa korelasi antara jumlah kendaraan 




















1. Menganalisa nilai konsentrasi CO dan temperatur 
udara di dalam dan luar Terminal Tambak 
Osowilangon 
2. Menganalisa regresi antara temperatur udara dan 
jumlah kendaraan bermotor dengan konsentrasi 

















































3.5.1 Tahap Persiapan Penelitian 
Dalam tahap ini yang dilakukan adalah melakukan studi literatur yang 
relevan terhadap obyek yang akan dikaji. Kemudian dilanjutkan dengan proses 
administrasi sampai diperoleh persetujuan pelaksanaan penelitian pada obyek 
tersebut. 
 
3.5.2 Tahap Pelaksanaan Penelitian  
Pada tahap pelaksanaan ini dilakukan pengumpulan data yang dibedakan 
menjadi :  
a. Data Sekunder 
Data sekunder dikumpulkan dari dokumen-dokumen yang ada. Data sekunder 
yang dikumpulkan dalam penelitian ini yaitu :  
1. Data angkutan umum (armada bis) yang ada di Terminal Tambak 
Osowilangon 
2. Tata letak Terminal Tambak Osowilangon 
b. Data Primer 
Data primer yang dimaksud adalah data yang diambil langsung dari lapangan 
yaitu konsentrasi karbon monoksida (CO), temperatur udara, dan jumlah 
kendaraan.  
Berdasarkan Peraturan Menteri Negara Lingkungan Hidup Nomor 12 Tahun 
2010 tentang pelaksanaan pengendalian pencemaran udara di daerah, parameter 
karbon monoksida (CO) untuk mendapatkan data 1 (satu) jam, pengukuran dapat 
dilakukan pada interval waktu pagi, siang dan sore, yang durasi pengukurannya 
masing-masing interval waktu satu jam. Skema kerja pengambilan data primer 
ditunjukkan pada Gambar 3.10. 
 
 















































Gambar 3.10 Skema Kerja Pengambilan Data Primer 
 
Dibawah ini merupakan alat yang digunakan dalam pengambilan data primer di 
lapangan :  
1. Perhitungan konsentrasi CO menggunakan alat CO analyzer 
Prinsip kerja dari alat CO analyzer ini adalah alat akan mendeteksi dan 
menampilkan keberadaan CO dalam sampel gas yang pertama kali ditangkap oleh 
alat dari area yang diuji. Sampel gas selanjutnya diarahkan ke ruang sensor di 
mana sampel dianalisis untuk mengetahui keberadaan CO. Jika CO terdeteksi, 
nilai hasil CO (dalam ppm) ditampilkan dalam layar (Monoxor Plus user manual, 







Pengaruh Temperatur Udara dan Jumlah Kendaraan Bermotor 
Terhadap Karbon Monoksida (CO) di Terminal Tambak 
Osowilangon Surabaya 
Dua hari pada hari kerja (Senin dan 
Jumat) dengan durasi pengukuran :  
1. Pagi hari pukul 06.30 – 10.30 WIB 
2. Siang hari pukul 10.30 - 14.30 WIB 
3. Sore hari pukul 14.30 - 18.30 WIB 
Dua hari pada hari libur (Sabtu dan 
Minggu) dengan durasi pengukuran :  
1. Pagi hari pukul 06.30 – 10.30 WIB 
2. Siang hari pukul 10.30 - 14.30 WIB 
















































Spesifikasi alat ukur CO analyzer adalah sebagai berikut :   










Temperatur -20oC sampai 650oC 
Display Graphic LCD dengan backlight  
Tenaga  4x baterai AA 
Lama waktu hidup Minimum 20 jam dengan 
baterai alkaline 
Dimensi alat (H x W 
x D) 
20,3 cm x 9,1 cm x 5,8 cm 
Berat 0,45 kg (termasuk baterai) 
Kondisi 
pengoperasian 
-5oC sampai 34oC, 15 sampai 
95% RTH (non kondensasi), 1 
ATM ± 10% 
Waktu pemanasan 30 sampai 60 detik 
Memori 10 lokasi 
Sensor CO : Electrochemical (P/N : 
0024-7265) 
Temperatur : K-Type 
thermocouple 
Jalur komunikasi USB 2.0 (mini-B), IrDA 
(Sumber : Monoxor Plus user manual, 2018 dalam Anjarsari, 2019) 
 
Prosedur pengukuran karbon monoksida (CO) di udara ambien 
menggunakan Monoxor Plus CO analyzer adalah sebagai berikut :  
a. Pasang probe pada alat CO analyzer.  
b. Aktifkan Monoxor Plus di lingkungan udara bersih dan tunggu inisialisasi 
selesai.  
c. Verifikasi inisialisasi yang berhasil (tidak ada kesalahan).  

































d. Periksa status baterai. Jika masa pakai baterai dipertanyakan, gantilah 
baterai.  
e. Pindahkan instrumen ke lokasi target yang akan diuji.  
f. Gunakan panah ke bawah untuk menyorot tes CO ambien dan tekan tombol 
ENTER 
g. Ikuti petunjuk dilayar untuk memulai pengukuran.  
 
2. Pengambilan data jumlah kendaraan bermotor 
Pengambilan data jumlah kendaran bermotor dilakukan secara manual, yaitu 
mencatat setiap kendaraan bermotor yang melintasi titik pengamatan sehingga 
akan diperoleh jumlah kendaran bermotor di setiap interval waktu. Perhitungan 
kendaraan bermotor digolongkan berdasarkan kategori kendaraan menurut 
Peraturan Menteri Negara Lingkungan Hidup Nomor 12 Tahun 2010 yaitu : 
a. Sepeda motor  
b. Mobil 
c. Bis,  
d. Truk 
Berdasarkan Peraturan Menteri Negara Lingkungan Hidup Nomor 12 Tahun 
2010, beban emisi pencemar udara CO yang dihasilkan oleh suatu kendaraan 
bermotor dapat dihitung dengan menggunakan rumus sebagai berikut  
Q = n x FE 
Keterangan :  
Q : beban emisi gas (kg/km.jam) 
n : jumlah kendaraan 
FE : faktor emisi gas (g/km.kendaraan) 
Nilai faktor emisi CO untuk setiap jenis kendaraan berbeda. Pada Tabel 3.2 
ditunjukkan nilai faktor emisi untuk setiap kendaraan bermotor :  
Tabel 3.2 Faktor Emisi CO 
Kategori CO (g/km) 




(Sumber : Peraturan Menteri Negara Lingkungan Hidup, 2010) 

































Metode yang digunakan dalam penentuan titik sampel adalah purposive 
sampling. Metode purposive sampling merupakan teknik penentuan lokasi 
sampling dengan melihat kebutuhan dari peneliti sehingga titik sampling dapat 
mewakili data yang lain (Romadhoni, 2013 dalam Sa’iedah, 2018).  
Sebelum menentukan titik sampling kualitas udara, dapat melihat peta situasi 
Terminal Tambak Osowilangon yang dapat dilihat pada gambar 3.4 untuk 
dijadikan acuan dalam penentuan titik sampling. Penentuan titik sampling kualitas 
udara dilakukan dengan mengacu pada SNI 19-7119.6-2005 tentang penentuan 
lokasi pengambilan contoh uji pemantauan kualitas udara ambien dengan kriteria 
penentuan suatu lokasi pemantauan kualitas udara 
ambient yaitu :  
a. Area dengan konsentrasi pencemar tinggi. Satu atau lebih stasiun pemantau 
mungkin dibutuhkan di sekitar daerah yang emisinya besar.  
b. Area dengan kepadatan penduduk tinggi.  
c. Mewakili seluruh wilayah studi. Informasi kualitas udara di seluruh wilayah 
studi harus diperoleh agar kualitas udara diseluruh wilayah dapat dipantau 
(dievaluasi). 
Jumlah lokasi pengambilan sampel ditentukan berdasarkan hasil pendekatan 
jumlah populasi di Terminal Tambak Osowilangon dengan kurva aproksimasi 
jumlah titik sampling kualitas udara. Kurva aproksimasi jumlah lokasi 
pemantauan kualitas udara tertera pada Lampiran VI Peraturan Menteri Negara 
Lingkungan Hidup Nomor 12 Tahun 2010 yang ditunjukkan pada gambar 3.11  
 
Gambar 3.11 Kurva Aproksimasi Jumlah Titik Sampling terhadap Populasi 
Penduduk 
(Sumber : Peraturan Menteri Negara Lingkungan Hidup Nomor 12 Tahun 2010 
Lampiran VI) 

































Jumlah armada bis di Terminal Tambak Osowilangon disajikan pada tabel 3.3 
berikut ini :  
Tabel 3.3 Jumlah Armada Bis di Terminal Tambak Osowilangon 
Armada Jumlah Bis Kapasitas 
Penumpang 
Bis AKAP 111 ± 50 penumpang 
Bis AKDP 360 ± 60 penumpang 
Bis Kota 64 ± 60 penumpang 
(Sumber : Pranata, 2015) 
 
Berdasarkan tabel 3.3, diketahui jumlah armada bis di Terminal Tambak 
Osowilangon adalah sebanyak 535 armada bis sehingga jumlah penumpang 
adalah sebanyak 30.990 orang. Jumlah penumpang dianggap sebagai jumlah 
populasi yang akan digunakan untuk menentukan jumlah lokasi sampling kualitas 
udara.  
Melalui hasil pendekatan dengan kurva aproksimasi jumlah lokasi sampling 
kualitas udara dan Tabel 3.3, maka didapatkan jumlah lokasi sampling minimum 
sebanyak 6 titik. Namun lokasi pengukuran yang diambil dalam pengukuran ini 
adalah sebanyak 8 titik. Penentuan 8 titik ini terbagi atas 5 titik dalam area 
Terminal Tambak Osowilangon dan 3 titik diluar area Terminal Tambak 
Osowilangon yaitu pada jalan raya depan Terminal Tambak Osowilangon itu 
sendiri. Lokasi pengambilan sampel yang dipilih harus memenuhi kriteria pada 
SNI 19-7119.6-2005. 
 
3.5.3 Tahap Pengolahan Data dan Penyusunan Laporan 
Pada tahap ini yaitu melaporkan semua hasil penelitian mengenai analisis 
pencemaran udara karbon monoksida (CO) akibat kendaraan bermotor di 
Terminal Tambak Osowilangon. Data konsentrasi CO, temperatur udara, dan 
jumlah kendaraan yang telah didapatkan kemudian di analisis dengan metode 
statistik dan deskriptif dan juga membandingkan hasil pengukuran konsentrasi 
karbon monoksida dengan baku mutu udara ambien Peraturan Pemerintah Nomor 
41 Tahun 1999.  
 
 

































Metode analisis data yang digunakan adalah sebagai berikut :  
1. Analisis statistik  
Penentuan koefisien regresi dengan menggunakan analisis uji regresi linier 
berganda. Dalam penelitian ini dasar pengambilan keputusan berdasarkan nilai 
signifikansi dan nilai R2. 
A. Berdasarkan nilai signifikasi (Sig) 
a) Apabila nilai Sig < 0,05 maka terdapat pengaruh antara temperatur udara 
dan jumlah kendaraan bermotor dengan konsentrasi CO. 
B. Berdasarkan nilai R2 
Untuk mengetahui seberapa besar pengaruh antara kedua variabel. 
 
2. Analisis deskriptif 
Dalam analisis deskriptif ini digunakan untuk menjelaskan keterkaitan antara 
jumlah kendaraan bermotor, temperatur udara dengan konsentrasi karbon 
monoksida (CO). Serta analisis deskriptif ini juga membandingkan kualitas udara 
ditinjau dari pencemar CO berdasarkan baku mutu udara ambien Peraturan 
Pemerintah Nomor 41 Tahun 1999.  
 
3.6 Hipotesis Penelitian 
Hipotesis merupakan jawaban sementara dari suatu masalah yang masih 
bersifat praduga karena belum diketahui kebenarannya. Hipotesis yang masih 
bersifat praduga membutuhkan adanya uji kebenaran untuk membuktikan 
hipotesis diterima atau tidak. Hipotesis nol (H0) merupakan hipotesis yang 
menyatakan tidak adanya pengaruh diantara variabel (X) dan variabel (Y), 
sedangkan hipotesis kerja (H1) menyatakan adamya pengaruh antara variable (X) 
dan variabel (Y) (Sugiyono, 2013). Hipotesis dalam penelitian ini adalah : 
1. H0 = Konsentrasi karbon monoksida (CO) tidak melebihi baku mutu udara 
ambien dalam Peraturan Pemerintah Nomor 41 Tahun 1999 yaitu sebesar 
30.000 µg/Nm3 
H1 = Konsentrasi karbon monoksida (CO) melebihi baku mutu udara ambien 
dalam Peraturan Pemerintah Nomor 41 Tahun 1999 yaitu sebesar 30.000 
µg/Nm3 

































2. H0 = Tidak ada pengaruh antara konsentrasi karbon monoksida (CO) (Y) 
dengan temperatur udara (X1) dan jumlah kendaraan bermotor (X2) 
H1 = Terdapat pengaruh antara konsentrasi karbon monoksida (CO) (Y) 
dengan temperatur udara (X1) dan jumlah kendaraan bermotor (X2)  
 
 


































HASIL DAN PEMBAHASAN 
 
4.1    Hasil 
4.1.1 Gambaran Umum Terminal Tambak Osowilangon 
Penelitian dilakukan untuk mengetahui kualitas udara ambien ditinjau dari 
parameter pencemar karbon monoksida (CO) di dalam Terminal Tambak 
Osowilangon Surabaya dan diluar kawasan Terminal Tambak Osowilangon 
Surabaya ditinjau dari kualitas karbon monoksida (CO). Serta, untuk mengetahui 
pengaruh lalu lintas kendaraan bermotor dan temperatur udara dengan kadar 
karbon monoksida (CO).  
Terminal Tambak Osowilangon Surabaya berlokasi di Jalan raya Tambak 
Osowilangon Surabaya. Berada di wilayah administratif Kecamatan Benowo. 
Lokasi pengambilan sampel dipilih berdasarkan kriteria yang ditentukan, yaitu 
area dengan konsentrasi pencemar tinggi, area dengan kepadatan penduduk yang 
tinggi, mewakili seluruh wilayah studi. Berdasarkan data arus kendaraan angkutan 
dan penumpang Terminal Tambak Osowilangon Surabaya, jumlah kendaraan dan 
jumlah penumpang dapat dilihat pada Tabel 4.1 dibawah ini.  
Tabel 4.1 Jumlah Kendaraan Angkutan dan Jumlah Penumpang Terminal 
Tambak Osowilangon Surabaya Tahun 2016 – 2018 
Tahun Jumlah Kendaraan Jumlah Penumpang  
2016 65.111 735.542 
2017 60.240 662.667 
2018 57.874 758.597 
       (Sumber : Terminal Tambak Osowilangon Surabaya, 2019) 
 
Berdasarkan kriteria lokasi pengambilan sampel, terdapat 8 titik yang 
memenuhi kriteria untuk pengukuran karbon monoksida (CO) dan temperatur, dan 
6 titik untuk perhitungan jumlah kendaraan. Adapun titik pengukuran CO dan 
temperatur adalah sebagai berikut :  
1. Titik Sampling CO dan Temperatur di Dalam Terminal 
a. Titik 1 Bangunan warung / kantin 
b. Titik 2 Shelter 
c. Titik 3 Lahan Kosong 

































d. Titik 4 Gerbang Masuk Terminal 
e. Titik 5 Gerbang Keluar Terminal  
2. Titik Sampling CO dan Temperatur di Luar Terminal 
a. Titik 1 Jalan Raya sebelum Terminal  
b. Titik 2 Jalan Raya Depan / tengah-tengah Terminal 
c. Titik 3 Jalan Raya setelah Terminal 
 
1. Titik Sampling CO dan Temperatur di Dalam Terminal 
a. Titik 1 Bangunan warung / kantin 
Bangunan warung/kantin sebagai lokasi dengan kepadatan penduduk. Pada 
lokasi ini terdapat ±20 stand penjual makanan maupun minuman. Selain itu di 
lokasi ini dilengkapi dengan tempat duduk untuk para penumpang yang sedang 
menunggu bis. Kondisi eksisting di Titik 1 (warung/kantin) dapat dilihat pada 
Gambar 4.1.  
 
Gambar 4.1 Kondisi eksisting di titik 1 (warung/kantin) 
(Sumber : Hasil Penelitian, 2019) 
 
b. Titik 2 Shelter 
Shelter merupakan tempat pemberhentian Bis untuk menaik dan menurunkan 
penumpang. Shelter kali ini yaitu shelter bis untuk menaikkan penumpang. 
Terdapat 8 jalur bis baik bis AKAP (Antar Kota Antar Provinsi) maupun bis 
AKDP (Antar Kota Dalam Provinsi). Selain jalur tersebut juga ada jalur lain yaitu 
2 jalur untuk bis kota dan 4 jalur untuk angkutan umum. Namun untuk jalur lain 
ini hampir semua kendaraannya dengan keadaan mesin dimatikan  sehingga tidak 

































adanya menaikkan penumpang. Penumpang yang akan naik bis kota maupun 
MPU di gerbang keluar terminal maupun di luar depan terminal. Kondisi eksisting 
di Titik 2 (shelter) dapat dilihat pada Gambar 4.2.  
 
Gambar 4.2 Kondisi eksisting di titik 2 (shelter) 
(Sumber : Hasil Penelitian, 2019) 
 
c. Titik 3 Lahan Kosong 
Lahan kosong disini yaitu milik Pemerintah Kota Surabaya yang disewa oleh 
PT. Maspion selama 20 tahun. Di lahan ini terdapat bangunan kosong tidak 
terpakai yang hanya tersisa pondasi dan rangka-rangka bangunannya saja. Masa 
sewa tersebut belum habis sehingga pihak Pemerintah Kota tidak bisa 
merobohkan bangunan tersebut. Selain itu di sekitarnya ditumbuhi rumput-rumput 
liar yang biasa disebut ilalang. Kondisi eksisting di Titik 3 (lahan kosong) dapat 
dilihat pada Gambar 4.3. 
 
Gambar 4.3 Kondisi eksisting di titik 3 (lahan kosong) 
(Sumber : Hasil Penelitian, 2019) 

































d. Titik 4 Gerbang Masuk Terminal  
Gerbang masuk terminal merupakan satu-satunya akses untuk masuk ke dalam 
wilayah Terminal Tambak Osowilangon Surabaya. Pada saat memasuki wilayah 
terminal, terdapat pos penarikan retriBisi yaitu untuk pembayaran biaya retriBisi 
dari tiap kendaraan yang masuk kepada pihak terminal. Di pos penarikan retriBisi 
ini dilengkapi dengan palang penghalang otomatis. Palang akan membuka apabila 
sopir kendaraan telah membayar biaya retribusi kepada petugas, kemudian palang 
akan menutup otomatis setelah kendaraan melewati batas palang. Kondisi 
eksisting di Titik 4 (gerbang masuk) dapat dilihat pada Gambar 4.4. 
 
Gambar 4.4 Kondisi eksisting di titik 4 (gerbang masuk) 
(Sumber : Hasil Penelitian, 2019) 
 
e. Titik 5 Gerbang Keluar Terminal 
Gerbang keluar terminal juga merupakan satu-satunya akses untuk keluar dari 
wilayah Terminal Tambak Osowilangon Surabaya. Beberapa penumpang lebih 
memilih naik dari gerbang keluar karena bisa langsung berangkat sehingga 
menyebabkan bis berhenti di gerbang keluar untuk menaikkan penumpang. Dalam 
waktu tertentu juga sempat terjadi antrean bis karena bis dengan antrean paling 
depan berhenti untuk menaikkan penumpang sehingga bis di belakangnya yang 
akan keluar juga akan terhenti. Kondisi eksisting di Titik 5 (gerbang keluar) dapat 
dilihat pada Gambar 4.5. 


































Gambar 4.5 Kondisi eksisting di titik 5 (gerbang keluar) 
(Sumber : Hasil Penelitian, 2019) 
 
2. Titik Sampling CO dan Temperatur di Luar Terminal 
a. Titik 1 Jalan Raya sebelum Terminal 
Titik pengamatan diluar wilayah terminal adalah di jalan raya. Jalan raya ini 
yaitu Jalan Raya Tambak Osowilangon, Benowo, Surabaya. Titik 1 yaitu berada 
di jalan raya sebelum Terminal Tambak Osowilangon Surabaya. Di titik ini diukur 
konsentrasi pencemar karbon monoksida (CO) dan temperatur udara. Pengukuran 
di titik ini yaitu untuk mengetahui seberapa besar konsentrasi pencemar CO dari 
kendaraan bermotor yang belum melewati terminal. Di Titik 1 ini dilewati oleh 
kendaraan sepeda motor, mobil, bis, dan juga truk. Kondisi eksisting di Titik 1 
(jalan raya sebelum terminal) dapat dilihat pada Gambar 4.6. 
 
Gambar 4.6 Kondisi eksisting di Titik 1 (jalan raya sebelum terminal) 
(Sumber : Hasil Penelitian, 2019) 
 

































b. Titik 2 Jalan Raya Depan / tengah-tengah Terminal 
Titik 2 yaitu berada di jalan raya depan Terminal Tambak Osowilangon 
Surabaya. Di titik ini diukur konsentrasi pencemar karbon monoksida (CO) dan 
temperatur udara. Pengukuran di titik ini yaitu untuk mengetahui seberapa besar 
konsentrasi pencemar CO dari kendaraan bermotor yang sudah melewati terminal. 
Di Titik 2 ini dilewati oleh kendaraan sepeda motor, mobil, dan juga truk. Tidak 
terdapat bis yang melewati titik ini karena bis telah melewati titik sebelumnya 
yaitu Titik 1 yang kemudian masuk ke dalam terminal melalui gerbang masuk 
terminal. Kondisi eksisting di Titik 2 (jalan raya depan terminal) dapat dilihat 
pada Gambar 4.7. 
 
Gambar 4.7 Kondisi eksisting di Titik 2 (jalan raya depan terminal) 
(Sumber : Hasil Penelitian, 2019) 
 
c. Titik 3 Jalan Raya setelah Terminal 
Titik 3 yaitu berada di jalan raya setelah terminal. Di titik ini diukur 
konsentrasi pencemar karbon monoksida (CO) dan temperatur udara. Pengukuran 
di titik ini yaitu untuk mengetahui seberapa besar konsentrasi pencemar CO dari 
kendaraan bermotor yang sudah melewati terminal dan ditambah oleh kendaraan 
yang keluar dari dalam terminal. Di Titik 3 ini dilewati oleh kendaraan sepeda 
motor, mobil, bis, dan juga truk. Kondisi eksisting di Titik 3 (jalan raya setelah 
terminal) dapat dilihat pada Gambar 4.8. 


































Gambar 4.8 Kondisi eksisting di Titik 3 (jalan raya setelah terminal) 
(Sumber : Hasil Penelitian, 2019) 
 
3. Titik Sampling Kendaraan di Dalam Terminal 
Yang termasuk dalam titik survei di dalam terminal adalah : 
a. Titik A Gerbang Masuk Terminal 
Pada titik pengamatan ini dihitung kendaraan yang masuk ke dalam 
Terminal Tambak Osowilangon. Kendaraan yang masuk ke dalam terminal 
meliputi sepeda motor, mobil, dan bis.  
b. Titik B Gerbang Keluar Terminal 
Pada titik pengamatan ini dihitung kendaraan yang keluar dari Terminal 
Tambak Osowilangon. Kendaraan yang keluar dari terminal meliputi sepeda 
motor, mobil, dan bis.  
 
4. Titik Sampling Kendaraan di Luar Terminal 
Pada titik pengamatan di luar terminal ini tepatnya di jalan raya depan 
Terminal Tambak Osowilangon. Terdapat 4 Titik di luar terminal yaitu : 
a. Titik A Jalan Raya Sebelum Terminal arah Gresik 
Di titik ini dihitung kendaraan bermotor sebelum ada kendaraan yang masuk ke 
dalam terminal. Kendaraan yang melintas pada titik ini meliputi sepeda motor, 
mobil, angkutan umum, bis, truk dan/atau trailer.  
b. Titik B Jalan Raya Depan Terminal arah Gresik  
Di titik ini dihitung kendaraan bermotor setelah ada kendaraan yang masuk ke 
dalam terminal. Kendaraan yang melintas pada titik ini meliputi sepeda motor, 

































mobil, truk dan/atau trailer. Pada titik pengamatan ini tidak terdapat bis dan 
angkutan umum yang melintas dikarenakan bis dan angkutan umum tersebut 
masuk ke dalam terminal.  
c. Titik C Jalan Raya Setelah Terminal arah Gresik 
Di titik ini dihitung kendaraan bermotor setelah ada kendaraan yang keluar dari 
dalam terminal. Kendaraan yang melintas pada titik ini meliputi sepeda motor, 
mobil, bis, truk.  
d. Titik D Jalan Raya Depan Terminal arah Surabaya 
Letak titik ini tepat di depan tengah-tengah depan terminal. Pada titik ini 
dihitung kendaraan yang dari arah Gresik menuju ke arah Surabaya. Kendaraan 
yang melewati titik ini meliputi sepeda motor, mobil, bis, truk. 
 
4.1.2 Hasil Pengukuran Jumlah Kendaraan Bermotor 
Survei jumlah kendaraan bermotor dilaksanakan pada hari Jumat tanggal 5 
April 2019 sampai dengan hari Senin tanggal 8 April 2019. Survei dilakukan 
secara manual dengan menghitung kendaraan bermotor yang melintasi titik 
pengamatan. Survei dilakukan selama 1 jam untuk masing-masing titik pada 
waktu pagi hari yaitu pukul 06.30 – 10.30 WIB, siang hari pada pukul 10.30 – 
14.30 WIB, dan sore hari pada pukul 14.30 – 18.30 WIB.  
Waktu dan durasi pengukuran dilakukan sesuai dengan Lampiran VI 
Peraturan Menteri Negara Lingkungan Hidup Nomor 12 Tahun 2010 tentang 
Pedoman Teknis Pemantauan Kualitas Udara Ambien. Pertimbangan pemilihan 
waktu survei pada jam-jam tersebut dikarenakan jam-jam sibuk yang memiliki 
perbedaan dalam aktivitas terminal yang akan mempengaruhi lalu lintas 
kendaraan bermotor di dalam dan luar terminal. Kendaraan bermotor yang 
dihitung adalah sepeda motor, mobil, bis dan truk. Adapun hasil survei kendaraan 







































1. Waktu survei pagi hari  
a. Lingkungan dalam terminal 
Hasil survei jumlah kendaraan bermotor yang melintasi titik pengamatan pada 
waktu pagi hari yaitu pada pukul 06.30 – 07.30 WIB selama 4 hari dapat dilihat 
pada Gambar 4.9 
 
Gambar 4.9 Grafik Lalu Lintas Kendaraan Bermotor di Dalam Terminal 
berdasarkan Kategori Kendaraan pada Pagi Hari pukul 06.30 – 07.30 WIB 
(Sumber : Hasil Penelitian, 2019) 
 
Pada Gambar 4.9, berdasarkan kategori kendaraan yang melintas, jumlah 
kendaraan tertinggi terjadi pada hari Senin dengan rincian jumlah sepeda motor 
sebanyak 112 unit, jumlah mobil sebanyak 128 unit, jumlah bis sebanyak 29 unit, 
dan jumlah truk 0 unit. Sedangkan jumlah kendaraan terendah terjadi pada hari 
Jumat dengan rincian adalah jumlah sepeda motor sebanyak 65 unit, jumlah mobil 
sebanyak 78 unit, jumlah bis sebanyak 18 unit, dan jumlah truk 0 unit.   
Aktivitas kendaraan bermotor di dalam terminal tidak terlepas oleh aktivitas 
penumpang. Pada hari Senin merupakan awal pekan sehingga banyak penumpang 
yang melakukan perjalanan di pagi hari dari dan/atau ke Terminal Tambak 
Osowilangon untuk kembali ke rutinitasnya. Sehingga banyak kendaraan 
bermotor yang memasuki terminal dan lalu lintas menjadi padat. Sedangkan, 
sebaliknya pada hari Jumat pagi tidak banyak penumpang yang melakukan 
perjalanan dikarenakan pada pagi hari Jumat banyak pekerja yang masih 
menyelesaikan pekerjaannya di tempat bekerjanya. Tabel jumlah kendaraan 

































bermotor di dalam lingkungan terminal berdasarkan titik pengamatan pada pagi 
hari ditampilkan pada Tabel 4.2 
 
Tabel 4.2 Hasil Survei Jumlah Kendaraan Bermotor di Dalam Terminal pada Pagi 
Hari pukul 06.30 – 07.30 WIB 








Jumat 85 76 161 81 
Sabtu 101 112 213 107 
Minggu 159 77 236 118 
Senin 136 133 269 135 
  (Sumber : Hasil Penelitian, 2019) 
 
Pada Tabel 4.2, lalu lintas kendaraan bermotor di dalam terminal pada pagi hari 
terpadat terjadi pada hari Senin dengan jumlah kendaraan bermotor sebanyak 269 
unit, dan rata-rata kendaraan bermotor yang melintas sebanyak 135 unit/hari. 
Sedangkan, lalu lintas kendaraan bermotor pada pagi hari terlenggang yaitu terjadi 
pada hari Jumat dengan jumlah kendaraan bermotor sebanyak 161 unit, dan rata-
rata kendaraan bermotor yang melintas sebanyak 81 unit/hari.  
 
b. Lingkungan luar terminal 
Hasil survei jumlah kendaraan bermotor yang melintasi titik pengamatan pada 
waktu pagi hari yaitu pada pukul 07.30 – 08.30 WIB selama 4 hari dapat dilihat 
pada Gambar 4.10 
 
Gambar 4.10 Grafik Lalu Lintas Kendaraan Bermotor di Luar Terminal 
berdasarkan Kategori Kendaraan pada Pagi Hari pukul 07.30 – 09.30 WIB 
(Sumber : Hasil Penelitian, 2019) 

































Pada Gambar 4.10, berdasarkan kategori kendaraan yang melintas, jumlah 
kendaraan tertinggi terjadi pada hari Senin dengan rincian jumlah sepeda motor 
sebanyak 11682 unit, jumlah mobil sebanyak 410 unit, jumlah bis sebanyak 37 
unit, dan jumlah truk sebanyak 384 unit. Sedangkan jumlah kendaraan terendah 
terjadi pada hari Minggu dengan rincian kendaraan adalah sepeda motor sebanyak 
4602 unit, mobil sebanyak 425 unit, bis sebanyak 37 unit, dan jumlah truk 
sebanyak 130 unit. 
Aktivitas kendaraan bermotor di lingkungan luar terminal tidak terlepas oleh 
aktivitas pekerja. Pada hari Senin merupakan hari aktif kerja. Sehingga banyak 
kendaraan bermotor yang melintas di jalan raya luar terminal yaitu Jalan raya 
Tambak Osowilangon dan lalu lintas menjadi padat. Kepadatan lalu lintas di pagi 
hari di dominasi oleh pengguna motor. Sedangkan, sebaliknya pada hari Minggu 
merupakan hari libur pekan sehingga tidak terjadi aktivitas pekerja. Tabel lalu 
lintas kendaraan bermotor di luar terminal berdasarkan titik pengamatan pada pagi 
hari ditampilkan pada Tabel 4.3. 
 
Tabel 4.3 Hasil Survei Jumlah Kendaraan Bermotor di Luar Terminal pada Pagi 
Hari pukul 07.30 – 08.30 WIB 












Jumat 2531 2465 1848 1643 8487 2122 
Sabtu 3156 3048 3160 3117 12481 3120 
Minggu 1297 1295 1237 1365 5194 1299 
Senin 3339 3207 3340 2627 12513 3128 
(Sumber : Hasil Penelitian, 2019) 
 
Pada Tabel 4.3, lalu lintas kendaraan bermotor di luar terminal pada pagi hari 
terpadat terjadi pada hari Senin dengan jumlah kendaraan bermotor sebanyak 
12513 unit, dan rata-rata kendaraan bermotor yang melintas sebanyak 3128 
unit/hari. Sedangkan, lalu lintas kendaraan bermotor pada pagi hari terlenggang 
yaitu terjadi pada hari Minggu dengan jumlah kendaraan bermotor sebanyak 5194 





































2. Waktu survei siang hari 
a. Lingkungan dalam terminal 
Hasil survei jumlah kendaraan bermotor yang melintasi titik pengamatan pada 
waktu siang hari yaitu pada pukul 10.30 – 11.30 WIB selama 4 hari dapat dilihat 
pada Gambar 4.11. 
 
Gambar 4.11 Grafik Lalu Lintas Kendaraan Bermotor di Dalam Terminal 
berdasarkan Kategori Kendaraan pada Siang Hari pukul 10.30 – 11.30 WIB 
(Sumber : Hasil Penelitian, 2019) 
 
Pada Gambar 4.11, berdasarkan kategori kendaraan yang melintas, jumlah 
kendaraan tertinggi terjadi pada hari Sabtu dengan rincian jumlah sepeda motor 
sebanyak 145 unit, jumlah mobil sebanyak 135 unit, jumlah bis sebanyak 24 unit, 
dan jumlah truk 0 unit. Sedangkan jumlah kendaraan terendah terjadi pada hari 
Jumat dengan rincian jumlah sepeda motor sebanyak 73 unit, jumlah mobil 
sebanyak 79 unit, jumlah bis sebanyak 24 unit, dan jumlah truk 0 unit 
Aktivitas kendaraan bermotor di dalam terminal tidak terlepas oleh aktivitas 
penumpang. Pada hari Sabtu merupakan hari libur sehingga banyak penumpang 
yang bepergian atau melakukan perjalanan. Sehingga banyak kendaraan bermotor 
yang memasuki terminal dan lalu lintas menjadi padat. Sedangkan, sebaliknya 
pada hari Jumat merupakan hari aktif kerja sehingga hanya sedikit penumpang 
yang melakukan perjalalanan di terminal ini. Tabel lalu lintas kendaraan bermotor 
di dalam lingkungan terminal berdasarkan titik pengamatan pada siang hari 
ditampilkan pada Tabel 4.4. 
 

































Tabel 4.4 Hasil Survei Jumlah Kendaraan Bermotor di Dalam Terminal pada 
Siang Hari pukul 10.30 – 11.30 WIB 




Jumat 84 92 176 88 
Sabtu 115 189 304 152 
Minggu 147 124 271 136 
Senin 108 106 214 107 
  (Sumber : Hasil Penelitian, 2019) 
 
Pada Tabel 4.4, lalu lintas kendaraan bermotor di dalam terminal pada siang 
hari terpadat terjadi pada hari Sabtu dengan jumlah kendaraan bermotor sebanyak 
304 unit, dan rata-rata kendaraan bermotor yang melintas sebanyak 152 unit/hari. 
Sedangkan, lalu lintas kendaraan bermotor pada siang hari terlenggang yaitu 
terjadi pada hari Jumat dengan jumlah kendaraan bermotor sebanyak 176 unit, dan 
rata-rata kendaraan bermotor yang melintas sebanyak 88 unit/hari.  
 
b. Lingkungan luar terminal 
Hasil survei jumlah kendaraan bermotor yang melintasi titik pengamatan pada 
waktu siang hari yaitu pada pukul 11.30 – 12.30 WIB selama 4 hari dapat dilihat 
pada Gambar 4.12 
 
Gambar 4.12 Grafik Lalu Lintas Kendaraan Bermotor di Luar Terminal 
berdasarkan Kategori Kendaraan pada Siang Hari pukul 11.30 – 12.30 WIB 
(Sumber : Hasil Penelitian, 2019) 
 

































Pada Gambar 4.12, berdasarkan kategori kendaraan yang melintas, jumlah 
kendaraan tertinggi terjadi pada hari Sabtu dengan rincian jumlah sepeda motor 
sebanyak 9715 unit, jumlah mobil sebanyak 732 unit, jumlah bis sebanyak 42 
unit, jumlah truk sebanyak 836 unit. Sedangkan jumlah kendaraan terendah terjadi 
pada hari Minggu dengan jumlah sepeda motor sebanyak 3813 unit, jumlah mobil 
sebanyak 482 unit, jumlah bis sebanyak 26 unit, jumlah truk sebanyak 374 unit. 
Aktivitas kendaraan bermotor di luar terminal tidak terlepas oleh aktivitas 
pekerja. Pada hari Sabtu merupakan hari kerja bagi beberapa pekerja yang hari 
kerjanya mulai hari Senin hingga Sabtu. Untuk di waktu Sabtu siang terjadi lalu 
lintas terpadat karena hari Sabtu merupakan hari kerja dengan waktu setengah hari 
yaitu sampai pada waktu siang. Sehingga banyak kendaraan bermotor yang 
melintas di jalan raya luar terminal yaitu Jalan raya Tambak Osowilangon dan lalu 
lintas menjadi padat. Kepadatan lalu lintas di Sabtu siang hari di dominasi oleh 
pengguna motor. Sedangkan, sebaliknya pada hari Minggu merupakan hari libur 
pekan. Sehingga lalu lintas kendaraan bermotor menjadi lenggang. Tabel  lalu 
lintas kendaraan bermotor berdasarkan kategori kendaraan pada siang hari 
ditampilkan pada Tabel 4.5 
 
Tabel 4.5 Hasil Survei Jumlah Kendaraan Bermotor di Luar Terminal pada Siang 
Hari pukul 11.30 – 12.30 WIB 




Jumat 1136 1060 1433 1161 4790 1198 
Sabtu 2983 2521 2710 3111 11325 2831 
Minggu 1198 1070 1118 1309 4695 1174 
Senin 2760 2658 2764 2535 10717 2679 
(Sumber : Hasil Penelitian, 2019) 
 
Pada Tabel 4.5, lalu lintas kendaraan bermotor di luar terminal pada siang hari 
terpadat terjadi pada hari Sabtu dengan jumlah kendaraan bermotor sebanyak 
11325 unit, dan rata-rata kendaraan bermotor yang melintas sebanyak 2831 
unit/hari. Sedangkan, lalu lintas kendaraan bermotor pada siang hari terlenggang 
yaitu terjadi pada hari Minggu dengan jumlah kendaraan bermotor sebanyak 4695 
unit, dan rata-rata kendaraan bermotor yang melintas sebanyak 1174 unit/hari.  

































3. Waktu survei sore hari 
a. Lingkungan dalam terminal 
Hasil survei jumlah kendaraan bermotor yang melintasi titik pengamatan pada 
waktu sore hari pada pukul 14.30 – 15.30 WIB selama 4 hari dapat dilihat pada 
Gambar 4.13. 
 
Gambar 4.13 Grafik Lalu Lintas Kendaraan Bermotor di Dalam Terminal 
berdasarkan Kategori Kendaraan pada Sore Hari pukul 14.30 – 15.30 WIB 
(Sumber : Hasil Penelitian, 2019) 
 
Pada Gambar 4.13, berdasarkan kategori kendaraan yang melintas, jumlah 
kendaraan tertinggi terjadi pada hari Jumat dengan rincian jumlah sepeda motor 
sebanyak 102 unit, jumlah mobil sebanyak 87 unit, jumlah bis sebanyak 35 unit, 
dan jumlah truk 0 unit. Sedangkan jumlah kendaraan terendah terjadi pada hari 
Minggu dengan rincian jumlah motor sebanyak 85 unit, jumlah mobil sebanyak 
86 unit, jumlah bis sebanyak 28 unit, dan jumlah truk 0 unit. 
Aktivitas kendaraan bermotor di dalam terminal tidak terlepas oleh aktivitas 
penumpang. Pada hari Jumat sore merupakan hari akhir kerja bagi beberapa 
pekerja yang hari kerjanya 5 hari dalam seminggu sehingga banyak pekerja yang 
bepergian atau melakukan perjalanan di Terminal Tambak Osowilangon. 
Sedangkan, sebaliknya pada hari Minggu sore tidak padat karena sebagian orang 
lebih memilih melakukan perjalanan di hari Minggu pagi atau Senin pagi. Tabel 
lalu lintas kendaraan bermotor di dalam lingkungan terminal berdasarkan titik 
pengamatan pada sore hari ditampilkan pada Tabel 4.6 

































Tabel 4.6 Hasil Survei Jumlah Kendaraan Bermotor di Dalam Terminal pada Sore 
Hari pukul 14.30 – 15.30 WIB 




Jumat 115 109 224 112 
Sabtu 127 86 213 107 
Minggu 101 98 199 100 
Senin 100 109 209 105 
(Sumber : Hasil Penelitian, 2019) 
 
Pada Tabel 4.6, lalu lintas kendaraan bermotor di dalam terminal pada sore hari 
terpadat terjadi pada hari Jumat dengan jumlah kendaraan bermotor sebanyak 224 
unit, dan rata-rata kendaraan bermotor yang melintas sebanyak 112 unit/hari. 
Sedangkan, lalu lintas kendaraan bermotor pada sore hari terlenggang yaitu terjadi 
pada hari Minggu dengan jumlah kendaraan bermotor sebanyak 199 unit, dan 
rata-rata kendaraan bermotor yang melintas sebanyak 100 unit/hari.  
 
b. Lingkungan luar terminal 
Hasil survei jumlah kendaraan bermotor yang melintasi titik pengamatan 
pada waktu sore hari yaitu pada pukul 15.30 – 16.30 WIB selama 4 hari dapat 
dilihat pada Gambar 4.14. 
 
Gambar 4.14 Grafik Lalu Lintas Kendaraan Bermotor di Luar Terminal 
berdasarkan Kategori Kendaraan pada Sore Hari pukul 15.30 – 16.30 WIB 
(Sumber : Hasil Penelitian, 2019) 
 
Pada Gambar 4.14, berdasarkan kategori kendaraan yang melintas, jumlah 
kendaraan tertinggi terjadi pada hari Senin sore dengan rincian jumlah sepeda 

































motor sebanyak 10530 unit, jumlah mobil sebanyak 182 unit, jumlah bis sebanyak 
17 unit, dan jumlah truk sebanyak 353 unit. Sedangkan jumlah kendaraan 
terendah terjadi pada hari Minggu sore dengan rincian jumlah sepeda motor 
sebanyak 4736 unit, jumlah mobil sebanyak 640 unit, jumlah bis sebanyak 25 
unit, jumlah truk sebanyak 453 unit. 
Aktivitas kendaraan bermotor di luar terminal tidak terlepas oleh aktivitas 
pekerja. Pada hari Sabtu merupakan hari kerja. Kepadatan lalu lintas di Sabtu sore 
hari di dominasi oleh pengguna motor yang bertepatan dengan jam pulang kantor. 
Sedangkan, sebaliknya pada hari Minggu merupakan hari libur. Sehingga tidak 
terjadi aktivitas pekerjaan oleh para pekerja. Tabel lalu lintas kendaraan bermotor 
di luar terminal berdasarkan titik pengamatan pada sore hari ditampilkan pada 
Tabel 4.7. 
 
Tabel 4.7 Hasil Survei Jumlah Kendaraan Bermotor di Luar Terminal pada Sore 
Hari pukul 15.30 – 16.30 WIB 




Jumat 1612 1513 1670 1687 6482 1621 
Sabtu 2442 2303 2389 2328 9462 2366 
Minggu 1556 1467 1515 1316 5854 1464 
Senin 3077 2987 3096 1922 11082 2771 
(Sumber : Hasil Penelitian, 2019) 
 
Pada Tabel 4.7, lalu lintas kendaraan bermotor di luar terminal pada sore hari 
terpadat terjadi pada hari Senin dengan jumlah kendaraan bermotor sebanyak 
11082 unit, dan rata-rata kendaraan bermotor yang melintas sebanyak 2771 
unit/hari. Sedangkan, lalu lintas kendaraan bermotor pada sore hari terlenggang 
yaitu terjadi pada hari Minggu dengan jumlah kendaraan bermotor sebanyak 5854 
unit, dan rata-rata kendaraan bermotor yang melintas sebanyak 1464 unit/hari.  
 
4.1.3 Hasil Pengukuran Konsentrasi Karbon Monoksida (CO) di Udara   
Ambien 
Pengukuran konsentrasi karbon monoksida (CO) udara ambien di Terminal 
Tambak Osowilangon dilaksanakan pada hari Jumat tanggal 5 April 2019 sampai 

































hari Senin tanggal 8 April 2019. Pengukuran dilakukan di 8 titik. Pengukuran 
konsentrasi CO menggunakan alat CO analyzer pada pagi hari pukul 06.30 – 
10.30 WIB, siang hari pukul 10.30 – 14.30 WIB, sore hari pukul 14.30 – 18.30 
WIB dengan durasi waktu pengukuran selama 1 jam untuk masing-masing 
titiknya. Waktu dan durasi pengukuran konsentrasi CO sesuai dengan Lampiran 
VI Peraturan Menteri Negara Lingkungan Hidup Nomor 12 Tahun 2010 tentang 
Pedoman Teknis Pemantauan Kualitas Udara Ambien, dan penelitian yang telah 
dilakukan oleh Paerunan (2017).  
Hasil pengukuran konsentrasi CO udara ambien didapatkan dalam satuan 
ppm (part per million), kemudian hasil tersebut di konversikan ke dalam satuan 
µg/Nm3 (mikrogram per normal meter kubik). Menurut Soedomo (2001),  
konversi konsentrasi CO dari satuan ppm ke satuan µg/Nm3 menggunakan rumus 
sebagai berikut. 
 
Keterangan :  
C2 = konsentrasi CO di udara ambien (µg/Nm
3) 
C1 = konsentrasi CO di udara ambien hasil pengukuran (ppm) 
P = tekanan udara (1 atm) 
M = berat molekul CO (Ar C = 12, Ar O = 16 → Berat Molekul CO = 12 + 
16 = 28 g/mol) 
R = konstanta gas universal (0,0821 L atm/mol K) 
T = temperatur absolut (25°C → 298°K) 
10-3  = konversi ppm ke g/L 
Adapun contoh perhitungan konversi konsentrasi CO dari satuan ppm ke 
µg/Nm3 di Titik 2 dalam terminal pada waktu pengamatan pagi hari di hari Senin 







































C2   = 9.444 µg/Nm3 
Hasil pengukuran konsentrasi CO udara ambien terminal selama 4 hari adalah 
sebagai berikut. 
1. Konsentrasi CO di lingkungan dalam terminal 
Pengukuran konsentrasi CO udara ambien dilakukan selama 4 hari. 
Pengukuran dilakukan setiap pagi mulai pukul 06.30 – 09.30 WIB, siang mulai 
pukul 10.30 – 13.30 WIB, dan sore hari mulai pukul 14.30 – 17.30 WIB. Hasil 
pengukuran konsentrasi CO di lingkungan dalam terminal disajikan pada Tabel 
4.8. 




Titik 1 Titik 2 Titik 3 Titik 4 Titik 5 Rata-rata 




0 4.485 95 1.431 1.145 1.431 
Siang 
(10.30–13.30) 
668 6.871 0 0 0 1.508 
Sore  
(14.30–17.30) 




763 5.249 191 1.527 5.535 2.653 
Siang  
(10.30–13.30) 
286 8.207 382 5.535 8.875 4.657 
Sore  
(14.30–17.30) 




0 9.257 0 5.535 5.058 3.970 
Siang  
(10.30–13.30) 
0 10.688 0 7.635 6.012 4.867 
Sore  
(14.30–17.30) 




382 9.444 95 5.535 5.344 4.161 
Siang  
(10.30–13.30) 
0 10.879 0 6.394 7.539 4.963 
Sore  
(14.30– 17.30) 
0 10.879 0 8.016 3.626 4.504 
Rata-rata (µg/Nm3) 382 8.668 143 4.008 4.302  
(Sumber : Hasil Penelitian, 2019) 

































Tabel 4.8 merupakan hasil pengukuran CO selama 4 hari yang dilakukan 
pada tanggal 5 April 2019 dan 8 April 2019 merupakan hari kerja, dan tanggal 6 
April 2019 dan 7 April 2019 merupakan hari libur. Hasil pengukuran 
menunjukkan adanya perbedaan pada tiap titik. Hasil pengukuran konsentrasi CO 
tertinggi terjadi pda titik 2 (shelter bis) dengan nilai rata-rata sebesar 8.668 
µg/Nm3. Titik 2 merupakan shelter bis dimana disini terdapat banyak bis-bis yang 
sedang menunggu penumpang. Bis yang berhenti di shelter ini dengan posisi 
mesin kendaraan menyala. Keadaan ini menjadikan titik 2 menjadi area dengan 
konsentrasi CO yang tinggi yang dihasilkan oleh kendaraan.  Sedangkan hasil 
pengukuran konsentrasi CO terendah terjadi pada titik 3 (lahan kosong) yaitu 
sebesar 143 µg/Nm3. Di titik 3 ini tidak terjadi aktifitas manusia. Di titik ini lebih 
tepatnya tanahnya disewa oleh PT. Maspion yang hanya terdapat bangunan tidak 
terpakai dan rumput-rumput ilalang saja. Hal tersebut memungkinkan konsentrasi 
CO di titik 3 lebih rendah dari pada di titik lainnya. 
Untuk hasil rata-rata konsentrasi CO tertinggi terjadi pada hari Senin siang 
yaitu sebesar 4.963 µg/Nm3 dengan total kendaraan sebanyak 214 unit/hari. 
Sedangkan untuk hasil rata-rata konsentrasi CO terendah terjadi pada hari Jumat 
pagi sebesar 1.431 µg/Nm3 dengan total kendaraan sebanyak 161 unit/hari. Total 
rata-rata konsentrasi CO di lingkungan dalam Terminal Tambak Osowilangon 
Surabaya sebesar 3.501 µg/Nm3. 
 
2. Konsentrasi CO di luar terminal 
Hasil pengukuran CO selama 4 hari dengan waktu pagi pukul , siang dan sore 
hari yang dilakukan pada tanggal 5 April 2019 dan 8 April 2019 merupakan hari 
kerja, dan tanggal 6 April 2019 dan 7 April 2019. Titik di luar terminal ini yaitu di 
jalan raya depan terminal. Hasil pengukuran konsentrasi CO di luar terminal 
disajikan pada Tabel 4.9. 
 
Tabel 4.9 Hasil Pengukuran Konsentrasi CO di Luar Terminal 
Hari 
Interval Waktu Titik 1 Titik 2 Titik 3 Rata-rata 
(µg/Nm3) (µg/Nm3) (µg/Nm3) (µg/Nm3) 
Jumat 
Pagi (08.30 – 10.30) 5.726 6.203 6.967 6.299 
Siang (12.30 – 14.30) 0 0 0 0 


































Interval Waktu Titik 1 Titik 2 Titik 3 Rata-rata 
(µg/Nm3) (µg/Nm3) (µg/Nm3) (µg/Nm3) 
Sore (16.30 – 18.30) 4.390 6.394 2.100 4.294 
Sabtu 
Pagi (08.30 – 10.30) 7.253 6.108 7.921 7.094 
Siang (12.30 – 14.30) 7.253 6.871 8.875 7.666 
Sore (16.30 – 18.30) 573 0 0 191 
Minggu 
Pagi (08.30 – 10.30) 5.631 2.004 8.303 5.312 
Siang (12.30 – 14.30) 1.909 5.535 5.153 4.199 
Sore (16.30 – 18.30) 3.531 3.817 7.825 5.058 
Senin 
Pagi (08.30 – 10.30) 6.871 6.776 8.207 7.285 
Siang (12.30 – 14.30) 8.398 7.157 6.108 7.221 
Sore (16.30 – 18.30) 5.631 7.348 6.871 6.617 
Rata-rata (µg/Nm3) 4.764 4.851 5.694  
(Sumber : Hasil Penelitian, 2019) 
 
Tabel 4.9 merupakan hasil pengukuran CO di luar Terminal Tambak 
Osowilangon. Hasil pengukuran menunjukkan adanya perbedaan pada tiap titik. 
Hasil pengukuran konsentrasi CO tertinggi terjadi pada Titik 3 dengan nilai rata-
rata sebesar 5.694 µg/Nm3. Titik 3 merupakan jalan raya setelah terminal. Di titik 
ini dilewati oleh kendaraan sepeda motor, mobil, bis dan truk. Dengan kondisi 
tersebut menjadikan Titik 3 ini dengan konsentrasi CO tertinggi dibanding dengan 
titik-titik lainnya. Sedangkan hasil pengukuran konsentrasi CO terendah terjadi 
pada Titik 1 yaitu dengan nilai rata-rata sebesar 4.764 µg/Nm3. Titik 1 yaitu titik 
sebelum terminal. Titik ini konsentrasi CO terendah di luar terminal karena di 
Titik 1 ini terdapat jalur hijau dengan ditumbuhi pohon bintaro 
Untuk hasil rata-rata konsentrasi CO tertinggi terjadi pada hari Sabtu siang 
yaitu sebesar 7.666 µg/Nm3 dengan total kendaraan sebanyak 11325 unit/hari. 
Sedangkan untuk hasil rata-rata konsentrasi CO terendah terjadi pada hari Jumat 
siang sebesar 0 µg/Nm3 dengan total kendaraan sebanyak 4790 unit/hari. Total 
rata-rata konsentrasi CO di luar Terminal Tambak Osowilangon Surabaya sebesar 
5.103 µg/Nm3. 
 
4.1.4 Hasil Pengukuran Temperatur Udara 
Pengukuran temperatur udara menggunakan alat CO analyzer dengan durasi 
waktu pengukuran selama 1 jam dilaksanakan pada hari Jumat, 5 April 2019 
sampai hari Senin, 8 April 2019. Pengukuran untuk pagi hari dimulai pukul 06.30 

































WIB, siang hari mulai pukul 10.30 WIB, dan sore hari mulai pukul 14.30 WIB. 
Pengukuran dilakukan di 8 titik yaitu 5 titik di dalam terminal dan 3 titik di luar 
terminal.  
1. Waktu survei pagi hari  
Pengukuran temperatur udara selama 4 hari pada waktu pagi hari yaitu dimulai 
pada pukul 06.30 – 10.30 WIB.  
a. Di lingkungan dalam terminal 
Yang termasuk lingkungan dalam terminal yaitu Titik 1, Titik 2, Titik 3, Titik 
4, dan Titik 5. Pengukuran temperatur udara pada masing-masing titik dilakukan 
selama 1 jam. Hasil pengukuran temperatur udara pada waktu pagi hari di 
lingkungan dalam terminal disajikan pada Tabel 4.10 
Tabel 4.10 Hasil Pengukuran Temperatur Udara pada Pagi Hari pukul 06.30 – 
09.30 WIB di Dalam Terminal 
Waktu 
Pengukuran 
Temperatur Udara (°C) Rata-rata 
/ Hari Titik 1 Titik 2 Titik 3 Titik 4 Titik 5 
Jumat 32,8 29 33 26,7 27,3 29,8 
Sabtu 31 27 33 30 32,6 30,7 
Minggu 32,3 32,5 32,5 26,9 33,5 31,5 
Senin 32,6 33,2 32 31,8 34,5 32,8 
(Sumber : Hasil Penelitian, 2019) 
 
Pada Tabel 4.10, dapat dilihat bahwa temperatur udara pada pengukuran 
pagi hari di dalam terminal cenderung meningkat dari hari ke hari. Temperatur 
udara tertinggi sebesar 34,5°C didapatkan pada pengukuran di Titik 5 di hari 
Senin. Temperatur udara terendah sebesar 26,7°C didapatkan pada pengukuran di 
Titik 4 pada hari Jumat. Menurut Muzayyid (2014), temperatur udara berubah-
ubah sesuai dengan tempat dan waktu. 
 
b. Di luar terminal 
Pengukuran temperatur udara pada masing-masing titik dilakukan selama 1 
jam. Hasil pengukuran temperatur udara pada waktu pagi hari di luar terminal 
dapat dilihat pada Tabel 4.11 
 

































Tabel 4.11 Hasil Pengukuran Temperatur Udara pada Pagi Hari Pukul 09.30 – 
10.30 WIB di Luar Terminal 
Waktu 
Pengukuran 
Temperatur Udara (°C) Rata-rata 
/ Hari Titik 1 Titik 2 Titik 3 
Jumat 34,4 32,9 30,1 32,4 
Sabtu 34,4 33 31,9 33,1 
Minggu 28 28,4 31,6 29,3 
Senin 33,2 33,4 34,8 33,8 
       (Sumber : Hasil Penelitian, 2019) 
 
Pada Tabel 4.11, dapat dilihat bahwa temperatur udara tertinggi sebesar 
34,8°C didapatkan pada pengukuran di Titik 3 di hari Senin. Temperatur udara 
terendah sebesar 28°C didapatkan pada pengukuran di Titik 1 pada hari Minggu. 
Rata-rata temperatur udara tertinggi yaitu sebesar 33,8 °C terjadi pada hari Senin, 
sedangkan rata-rata temperatur udara terendah sebesar 29,3 °C terjadi pada hari 
Minggu.  
 
2. Waktu survei siang hari  
Pengukuran temperatur udara pada waktu siang hari yaitu dimulai pada pukul 
10.30 – 14.30 WIB selama 4 hari.  
a. Di lingkungan dalam terminal 
Hasil pengukuran temperatur udara pada waktu siang hari di lingkungan dalam 
terminal disajikan pada Tabel 4.12 
Tabel 4.12 Hasil Pengukuran Temperatur Udara pada Siang Hari Pukul 10.30 – 
13.30 WIB di Dalam Terminal 
Waktu 
Pengukuran 
Temperatur Udara (°C) Rata-rata 
/ Hari Titik 1 Titik 2 Titik 3 Titik 4 Titik 5 
Jumat 33 31,8 29 29 29 30,4 
Sabtu 33 34,4 34,3 33 36 34 
Minggu 33,4 33,8 34,7 35 35,6 34,5 
Senin 35,8 34,9 34,5 39 37,7 36,4 
(Sumber : Hasil Penelitian, 2019) 
 
Pada Tabel 4.12, dilihat bahwa temperatur udara pada pengukuran siang 
hari di dalam terminal cenderung meningkat dari hari ke hari. Temperatur udara 
tertinggi sebesar 37,7°C didapatkan pada pengukuran di Titik 5 di hari Senin. 

































Temperatur udara terendah sebesar 29°C didapatkan pada pengukuran di titik 3, 
titik 4, dan titik 5 pada hari Jumat. Pada siang hari, temperatur udara cenderung 
lebih tinggi. Hal ini disebabkan karena intensitas dan lamanya penyinaran 
matahari. 
 
b. Di luar terminal 
Hasil pengukuran temperatur udara pada waktu siang hari di luar terminal 
disajikan pada Tabel 4.13 
Tabel 4.13 Hasil Pengukuran Temperatur Udara pada Siang Hari Pukul 13.30 – 
14.30 WIB di Luar Terminal 
Waktu 
Pengukuran 
Temperatur Udara (°C) Rata-rata 
/ Hari Titik 1 Titik 2 Titik 3 
Jumat 29 29 29 29 
Sabtu 33 34 34,8 33,9 
Minggu 35 34,9 34,3 34,7 
Senin 40,9 38 35 37,9 
      (Sumber : Hasil Penelitian, 2019) 
 
Pada Tabel 4.13, pada pengukuran siang hari temperatur udara cenderung 
meningkat dari hari ke hari. Temperatur udara tertinggi sebesar 40,9°C didapatkan 
pada pengukuran di Titik 1 di hari Senin. Temperatur udara terendah sebesar 29°C 
didapatkan pada pengukuran di Titik 1, Titik 2, dan Titik 3 pada hari Jumat. Hal 
itu dikarenakan pada hari Jumat siang terjadi hujan sehingga menyebabkan 
temperatur udara menjadi rendah.  
 
3. Waktu survei sore hari 
Pengukuran temperatur udara dilakukan selama 4 hari pada waktu sore hari 
yaitu dimulai pada pukul 14.30 – 18.30 WIB.  
a. Di lingkungan dalam terminal 
Hasil pengukuran temperatur udara pada waktu sore hari di dalam terminal dapat 





































Tabel 4.14 Hasil Pengukuran Temperatur Udara pada Sore Hari Pukul 14.30 – 
17.30 WIB di Dalam Terminal 
Waktu 
Pengukuran 
Temperatur Udara (°C) Rata-rata 
/ Hari Titik 1 Titik 2 Titik 3 Titik 4 Titik 5 
Jumat 34 32 31,6 32 32,8 32,5 
Sabtu 33 33,6 27 27 33 30,7 
Minggu 34 33,8 33,8 34 34,9 34,1 
Senin 34,5 34,3 33,7 33 34 33,9 
   (Sumber : Hasil Penelitian, 2019) 
 
Pada Tabel 4.14, dapat dilihat bahwa temperatur udara tertinggi sebesar 
34,9°C didapatkan pada pengukuran di Titik 5 di hari Minggu. Temperatur udara 
terendah sebesar 27°C didapatkan pada pengukuran di Titik 3 dan Titik 4 pada 
hari Sabtu. Rata-rata temperatur udara tertinggi yaitu sebesar 34,1 °C terjadi pada 
hari Minggu, sedangkan rata-rata temperatur udara terendah sebesar 30,7 °C 
terjadi pada hari Sabtu. Temperatur udara pada sore hari cenderung lebih rendah 
dibandingkan temperatur udara ketika siang hari. Menurut Fadholi (2013) dalam 
Anjarsari (2019), perbedaan temperatur disebabkan oleh kemiringan sinar 
matahari yang diterima oleh suatu lokasi.  
 
b. Di luar terminal 
Hasil pengukuran temperatur udara pada waktu sore hari di luar terminal 
disajikan pada Tabel 4.15. 
Tabel 4.15 Hasil Pengukuran Temperatur Udara pada Sore Hari Pukul 17.30 – 
18.30 WIB di Luar Terminal 
Waktu 
Pengukuran 
Temperatur Udara (°C) Rata-rata / 
Hari Titik 1 Titik 2 Titik 3 
Jumat 32,8 31,9 31 31,9 
Sabtu 27,7 27 27 27,2 
Minggu 34 34 34,7 34,2 
Senin 35,3 33 36 34,7 
        (Sumber : Hasil Penelitian, 2019) 
 
Pada Tabel 4.15, dapat dilihat bahwa temperatur udara tertinggi sebesar 
35,3°C didapatkan pada pengukuran di Titik 1 di hari Senin. Temperatur udara 
terendah sebesar 27°C didapatkan pada pengukuran di Titik 2,dan Titik 3 pada 

































hari Sabtu. Hal itu dikarenakan pada hari Sabtu sore terjadi hujan sehingga 
menyebabkan temperatur udara pada hari Sabtu sore menjadi rendah.  
 
4.2      Pembahasan 
4.2.1 Perbandingan Konsentrasi Karbon Monoksida (CO) dengan Baku 
Mutu Udara Ambien Nasional  
Menurut Peraturan Pemerintah No. 41 Tahun 1999, udara ambien adalah 
udara bebas di permukaan bumi yang terdapat pada lapisan troposfir yang berada 
di dalam wilayah yurisdiksi Republik Indonesia yang dibutuhkan dan 
mempengaruhi kesehatan manusia, makhluk hidup, dan unsur lingkungan hidup 
lainnya. Di dalam udara terkandung unsur-unsur berbahaya yang masuk ke dalam 
atmosfer berupa Karbon monoksida (CO), Nitrogen dioksida (NO2), Sulfur 
dioksida (SO2), Hidrokarbon (HC), dan lain-lain. Dengan adanya hal tersebut 
perlu untuk menjaga kualitas udara sehingga mampu memberikan daya dukung 
terhadap makhluk hidup.  
Karbon Monoksida (CO) adalah suatu gas yang tidak berwarna, tidak 
berbau dan juga tidak berasa (Wardhana, 2004 dalam Damara, 2017). Dalam 
penelitian Strode, etc (2015) menyatakan bahwa CO merupakan salah satu gas 
pembentuk ozon dan penyerap utama dari radikal hidroksil (OH) di lapisan 
troposfer. Sehingga, secara tidak langsung CO berdampak pada iklim. Dengan 
meningkatnya ozon dimana terdapat NOx yang cukup, dan meningkatkan masa 
hidup gas metana dan gas rumah kaca (GRK) dan jangka pendek lainnya.  
Berdasarkan Peraturan Pemerintah Republik Indonesia Nomor 41 Tahun 
1999, konsentrasi maksimum pencemar gas karbon monoksida (CO) di udara 
ambien yang masih dapat ditoleransi adalah 30.000 µg/Nm3 dalam keadaan STP 
25°C = 298°K dan 1 atm untuk waktu pengukuran selama 1 jam. Hasil 
perbandingan konsentrasi karbon monoksida di Terminal Tambak Osowilangon 
Surabaya dengan baku mutu udara nasional Peraturan Pemerintah No.41 Tahun 





































1. Waktu pagi hari 
a. Dalam terminal 
 
Gambar 4.15 Perbandingan Konsentrasi CO di Dalam Terminal dengan Baku 
Mutu pada Pagi Hari pukul 06.30 – 09.30 WIB 
(Sumber : Hasil Penelitian, 2019) 
 
Gambar 4.15 menunjukkan perbandingan baku mutu udara ambien nasional 
dengan konsentrasi CO di lingkungan dalam terminal pada waktu pagi hari, 
konsentrasi CO tidak ada yang melebihi baku mutu udara ambien nasional. 
Konsentrasi CO tertinggi terdapat pada Titik 2 pada pengukuran hari Senin yaitu 
sebesar 9.444 µg/Nm3. Sedangkan konsentrasi CO terendah didapatkan pada 
pengukuran hari Jumat dan Minggu. Pada hari Jumat, konsentrasi CO terendah 
didapatkan saat pengukuran di Titik 1 yaitu 0 µg/Nm3. Kemudian pada hari 
Minggu, konsentrasi CO terendah didapatkan pada saat pengukuran di Titik 1 dan 
Titik 3 yaitu 0 µg/Nm3.  
Letak Titik 2 yaitu shelter bis dimana titik tersebut sebagai konsentrasi 
pencemar tinggi dikarenakan terdapat sumber CO yang berasal dari kendaraan 
bermotor berjenis bis. Sumber CO buatan salah satunya kendaraan bermotor, 
dimana konsentrasi CO sangat dipengaruhi oleh aktivitas kendaraan bermotor 
terutama yang menggunakan bahan bakar bensin (Ferdiaz, 2008 dalam Muzayyid, 
2014). Sedangkan di Titik 3 konsentrasi CO terendah dikarenakan di titik tersebut 

































tidak terdapat sumber CO hanya terdapat bangunan kosong dan lahan kosong 
yang ditumbuhi ilalang.  
 
b. Luar terminal 
 
Gambar 4.16 Perbandingan Kosnentrasi CO di Luar Terminal dengan Baku 
Mutu pada Pagi Hari pukul 08.30 – 10.30 WIB 
(Sumber : Hasil Penelitian, 2019) 
 
Gambar 4.16 menunjukkan perbandingan baku mutu udara ambien nasional 
dengan konsentrasi CO di luar terminal pada waktu pagi hari, konsentrasi CO 
tidak ada yang melebihi baku mutu udara ambien nasional. Konsentrasi CO 
tertinggi terdapat pada Titik 3 pada pengukuran hari Minggu yaitu sebesar 8.303 
µg/Nm3. Sedangkan konsentrasi CO terendah didapatkan pada pengukuran hari 
Minggu di Titik 2 yaitu sebesar 2.004 µg/Nm3.  
Titik 3 merupakan Titik di luar setelah melewati terminal. Titik ini menjadi 
konsentrasi pencemar tinggi dikarenakan di titik ini dilewati banyak kendaraan 
yaitu motor, kendaraan roda empat, bis, dan kendaraan berat. Sedangkan pada 
Titik 2 dengan konsentrasi CO terendah dikarenakan pada titik ini tidak dilalui bis 
dikarenakan bis yang akan melewati titik ini harus masuk terminal melalui 





































2. Waktu siang hari 
a. Dalam terminal 
 
Gambar 4.17 Perbandingan Konsentrasi CO di  Dalam Terminal dengan 
Baku Mutu pada Siang Hari pukul 10.30 – 13.30 WIB 
(Sumber : Hasil Penelitian, 2019) 
 
Gambar 4.17 menunjukkan perbandingan baku mutu udara ambien dengan 
konsentrasi CO di dalam terminal pada waktu siang hari. Konsentrasi CO tidak 
ada yang melebihi baku mutu udara ambien nasional. Konsentrasi CO tertinggi 
terdapat pada Titik 2 pada pengukuran hari Senin yaitu sebesar 10.879 µg/Nm3. 
Sedangkan konsentrasi CO terendah didapatkan pada pengukuran hari Jumat, 
Minggu, dan Senin. Pada hari Jumat, konsentrasi CO terendah didapatkan saat 
pengukuran di Titik 3, Titik 4, Titik 5 yaitu 0 µg/Nm3. Kemudian pada hari 
Minggu dan hari Senin, konsentrasi CO terendah didapatkan pada saat 
pengukuran di Titik 1 dan Titik 3 yaitu 0 µg/Nm3. 
Letak Titik 2 yaitu shelter bis dimana titik tersebut sebagai konsentrasi 
pencemar tinggi dikarenakan terdapat sumber CO yang berasal dari kendaraan 
bermotor berjenis bis. Sumber CO buatan antara lain kendaraan bermotor, dimana 
konsentrasi CO sangat dipengaruhi oleh aktivitas kendaraan bermotor terutama 
yang menggunakan bahan bakar bensin (Ferdiaz, 2008 dalam Muzayyid, 2014). 
Sedangkan di Titik 3 konsentrasi CO terendah dikarenakan di titik tersebut tidak 

































terdapat sumber CO hanya terdapat bangunan kosong dan lahan kosong yang 
ditumbuhi ilalang.  
 
b. Luar terminal 
 
Gambar 4.18 Perbandingan Kosnentrasi CO di Luar Terminal dengan Baku 
Mutu pada Siang Hari pukul 12.30 – 14.30 WIB 
(Sumber : Hasil Penelitian, 2019) 
 
Gambar 4.18 menunjukkan perbandingan baku mutu udara ambien dengan 
konsentrasi CO di luar terminal pada waktu siang hari, konsentrasi CO tidak ada 
yang melebihi baku mutu udara ambien nasional. Konsentrasi CO tertinggi 
terdapat pada Titik 3 pada pengukuran hari Sabtu yaitu sebesar 8.875 µg/Nm3. 
Sedangkan konsentrasi CO terendah didapatkan pada pengukuran hari Jumat di 
Titik 1, Titik 2, Titik 3 yaitu sebesar 2.004 µg/Nm3.  
Titik 3 merupakan Titik di luar setelah melewati terminal. Titik ini menjadi 
konsentrasi pencemar tinggi dikarenakan di titik ini dilewati banyak kendaraan 
yaitu motor, kendaraan roda empat, bis, dan kendaraan berat. Selain itu pada hari 
Sabtu siang menjadi kendaraan terpadat dikarenakan pada Sabtu siang bertepatan 
dengan jam pulang kerja bagi pekerja yang hari kerjanya sampai hari Sabtu. 
Sedangkan pada Titik 1, Titik 2, Titik 3 dengan konsentrasi CO terendah 
dikarenakan pada titik ini pada saat pengukuran hari Jumat siang terjadi hujan 
sehingga air hujan menghilangkan polutan. Menurut penelitian Sukar, dkk (2006), 

































terbukti bahwa musim berpengaruh terhadap penurunan kadar pencemar secara 
signifikan. Pada musim kemarau konsentrasi pencemar cenderung lebih tinggi 
dari pada musim hujan.  
 
3. Waktu sore hari 
a. Dalam terminal 
 
Gambar 4.19 Perbandingan Konsentrasi CO di Dalam Terminal dengan Baku 
utu pada Sore Hari pukul 14.30 – 17.30 WIB 
(Sumber : Hasil Penelitian, 2019) 
 
Gambar 4.19 menunjukkan perbandingan baku mutu udara ambien dengan 
konsentrasi CO di dalam terminal pada waktu sore hari. Konsentrasi CO tidak ada 
yang melebihi baku mutu udara ambien nasional. Konsentrasi CO tertinggi 
terdapat pada Titik 2 pada pengukuran hari Senin yaitu sebesar 10.879 µg/Nm3. 
Sedangkan konsentrasi CO terendah didapatkan pada pengukuran hari Sabtu dan 
hari Senin. Pada hari Sabtu, konsentrasi CO terendah didapatkan saat pengukuran 
di Titik 3, Titik 4, Titik 5 yaitu 0 µg/Nm3. Kemudian pada hari Senin, konsentrasi 
CO terendah didapatkan pada saat pengukuran di Titik 1 dan Titik 3 yaitu 0 
µg/Nm3. 
Letak Titik 2 yaitu shelter bis dimana titik tersebut sebagai konsentrasi 
pencemar tinggi dikarenakan terdapat sumber CO yang berasal dari kendaraan 
bermotor berjenis bis. Sedangkan di Titik 3 konsentrasi CO terendah dikarenakan 

































di titik tersebut tidak terdapat sumber CO hanya terdapat bangunan kosong dan 
lahan kosong yang ditumbuhi ilalang. Dan untuk di titik 1 pada saat pengukuran 
juga tidak terdapat sumber CO. Karbon Monoksida (CO) secara praktis 
diproduksi oleh proses yang artificial dan sebesar 80% diduga berasal dari asap 
kendaraan bermotor (Rosianasari, 2016). Selain itu juga pada saat pengukuran 
Sabtu sore di Titik 3, Titik 4, dan Titik 5 terjadi hujan sehingga air hujan dapat 
menurunkan bahkan menghilangkan polutan CO. Menurut penelitian Kurniawan 
(2017), curah hujan secara langsung memberikan efek pencucian sehingga 
menurunkan konsentrasi polutan 
 
b. Luar terminal 
 
Gambar 4.20 Perbandingan Konsentrasi CO di Luar Terminal dengan Baku 
Mutu pada Sore Hari pukul 16.30 – 18.30 WIB 
(Sumber : Hasil Penelitian, 2019) 
 
Gambar 4.20 menunjukkan perbandingan aku mutu udara ambien dengan 
konsentrasi CO di luar terminal pada waktu sore hari. Konsentrasi CO tidak ada 
yang melebihi baku mutu udara ambien nasional. Konsentrasi CO tertinggi 
terdapat pada Titik 3 pada pengukuran hari Minggu yaitu sebesar 7.825 µg/Nm3. 
Sedangkan konsentrasi CO terendah didapatkan pada pengukuran hari Sabtu di 
Titik 2 dan Titik 3 yaitu sebesar 0 µg/Nm3.  

































Titik 3 merupakan Titik di luar setelah melewati terminal. Titik ini menjadi 
konsentrasi pencemar tinggi dikarenakan di titik ini dilewati banyak kendaraan 
yaitu motor, kendaraan roda empat, bis, dan kendaraan berat. Selain itu pada hari 
Minggu sore banyak orang yang bepergian dengan menggunakan kendaraan 
pribadi sehingga dapat meningkatkan konsentrasi CO di Titik 3 ini. Sedangkan 
pada Titik 2 dan Titik 3 dengan konsentrasi CO terendah dikarenakan pada saat 
pengukuran di Titik 2 dan Titik 3 hari Sabtu sore terjadi hujan sehingga air hujan 
dapat menurunkan bahkan menghilangkan polutan CO. Menurut penelitian Kwak, 
H. Y. Dkk (2017), curah hujan memberikan efek tidak langsung saat hujan lebat 
pandangan pengemudi berkurang, menyeabkan kendaraan berjalan lambat dan 
berakibat konsentrasi polutan semakin tinggi.  
 
4.2.2  Pengaruh Temperatur Udara dan Jumlah Kendaraan Bermotor 
dengan Konsentrasi Karbon Monoksida (CO) 
1. Di dalam terminal  
Konsentrasi karbon monoksida dan nilai temperatur udara di kelima titik 
lokasi pengambilan sampel di rata-rata untuk mengetahui konsentrasi CO dan 
temperatur di udara ambien terminal. Perbandingan temperatur udara dan jumlah 
kendaraan bermotor dengan konsentrasi CO di dalam terminal dilakukan untuk 
mengetahui pengaruh antara ketiga variabel tersebut. Adapun hasil perbandingan 
disajikan pada Tabel 4.16.  
 
Tabel 4.16 Perbandingan Rata-Rata Temperatur Udara dan Jumlah Kendaraan 
dengan Konsentrasi Karbon Monoksida di Dalam Terminal 
Hari 

































Jumat 29,8 161 1.431 30,4 176 1.508 32,5 224 4.161 Nilai 
Sig = 
0,000 
Sabtu 30,7 213 2.653 34,2 304 4.657 30,8 213 2.119 
Minggu 31,6 236 3.97 34,5 271 4.867 34,1 199 3.016 



































































Senin 32,8 269 4.161 36,4 214 4.963 33,9 209 4.504 
Nilai R2 
= 0,846 
 (Sumber : Hasil Penelitian, 2019) 
 
Pada lampiran 1 menunjukkan hasil analisis uji regresi linier berganda 
antara temperatur udara dan jumlah kendaraan bermotor dengan konsentrasi 
karbon monoksida di dalam terminal. Analisis dilakukan dengan menggunakan 
program SPSS. Hasil analisis regresi linier berganda temperatur udara dengan 
konsentrasi karbon monoksida (CO) menghasilkan nilai Sig sebesar 0,000 dan 
nilai R2 sebesar 0,846. Apabila nilai Sig < 0,05 maka ada pengaruh  antara 
temperatur udara dan jumlah kendaraan dengan konsentrasi CO. Nilai R2 
didapatkan 0,846 yang berarti  pengaruh antara temperatur udara dan jumlah 
kendaraan bermotor terhadap konsentrasi CO sebesar 84,6%. Berdasarkan hasil 
analisis uji regresi linier berganda menggunakan SPSS, dalam kasus ini 
disimpulkan bahwa H1 diterima, yang artinya terdapat pengaruh antara temperatur 
udara dan jumlah kendaraan bermotor dengan konsentrasi karbon monoksida 
(CO) di dalam Terminal Tambak Osowilangon Surabaya. Hal tersebut sejalan 
dengan penelitian Santoso (2014), kendaraan bermotor sangat berpengaruh 
terhadap besar kecilnya konsentrasi CO di udara ambien. 
Dari Tabel 4.16 menunjukkan bahwa perbedaan temperatur udara dan 
jumlah kendaraan pada pagi, siang, dan sore hari berpengaruh terhadap 
konsentrasi CO. Pada kondisi temperatur tinggi maka, konsentrasi CO di udara 
ambien semakin tinggi. Menurut peneitian Pohan (2002), pada temperatur tinggi 
terjadi reaksi antara karbondioksida (CO2) dengan karbon C yang menghasilkan 
gas CO. Konsentrasi CO sangat dipengaruhi oleh aktivitas kendaraan bermotor 
terutama yang menggunakan bahan bakar bensin. Separuh dari jumlah ini berasal 
dari kendaraan bermotor yang menggunakan bakan bakar bensin dimana 
kendaraan bermotor merupakan sumber utama polutan CO sekitar 59,2% 

































(Ferdiaz, 2008 dalam Muzayyid, 2014). Menurut Rosianasari (2016), karbon 
monoksida (CO) secara praktis diproduksi oleh proses yang artificial dan sebesar 
80% diduga berasal dari asap kendaraan bermotor. 
Meningkatnya jumlah kendaraan bermotor berdampak pada peningkatan 
beban emisi pencemar udara khususnya CO. Berdasarkan Peraturan Menteri 
Negara Lingkungan Hidup Nomor 12 Tahun 2010, beban emisi CO yang 
dihasilkan oleh suatu kendaraan bermotor dapat dihitung dengan menggunakan 
rumus sebagai berikut :  
Q  = n x FE 
Keterangan:  
Q = beban emisi gas (kg/km.jam) 
n = jumlah kendaraan (unit) 
FE = Faktor Emisi gas (g/km.kendaraan) 
Nilai faktor emisi berbeda untuk setiap jenis gas dan jenis kendaraan bermotor 
Tabel 4.17 Faktor Emisi CO 
Kategori CO (g/km) 




(Sumber : Peraturan Menteri Negara Lingkungan Hidup, 2010) 
 
Adapun contoh perhitungan beban emisi untuk kategori kendaraan bis 
adalah sebagai berikut :  
Q = n x FE 
Q = 293 x 11 
Q = 3223 g/km.jam = 3,223 kg/km.jam  
Hasil perhitungan beban emisi CO untuk setiap kategori kendaraan 
bermotor yang melintasi titik pengamatan di dalam terminal disajikan pada Tabel 
4.18. 
Tabel 4.18 Hasil Perhitungan Beban Emisi CO di Dalam Terminal 
Kategori 
Kendaraan 
Jumlah Beban Emisi 
g/km.jam kg/km.jam 
Sepeda Motor 1.180 16.520 16,52 
Mobil 1.201 38.912,4 38,9 



































Jumlah Beban Emisi 
g/km.jam kg/km.jam 
Truk 0 0 0 
Bis 293 3223 3,223 
  (Sumber : Hasil Penelitian, 2019) 
 
Pada Tabel 4.18 menunjukkan beban emisi CO tertinggi di dalam terminal 
dihasilkan oleh mobil yaitu sebesar 38,9 kg/km.jam, dan terendah dihasilkan oleh 
truk yaitu sebesar 0 kg/km.jam. Tingginya nilai beban emisi CO yang dihasilkan 
oleh mobil dipengaruhi oleh jumlah mobil yang ada. Jumlah mobil yang tercatat 
selama penelitian adalah sebanyak 1.201 unit. Selain itu, faktor emisi CO pada 
setiap kendaraan juga berpengaruh. 
 
2. Di luar terminal 
Konsentrasi karbon monoksida dan nilai temperatur udara di ketiga titik 
lokasi pengambilan sampel di rata-rata untuk mengetahui konsentrasi CO di udara 
ambien luar terminal. Perbandingan temperatur udara dan jumlah kendaraan 
bermotor dengan konsentrasi CO di luar terminal dilakukan untuk mengetahui 
pengaruh antara ketiga variabel tersebut. Adapun hasil perbandingan disajikan 
pada Tabel 4.19.  
 
Tabel 4.19 Perbandingan Rata-Rata Temperatur Udara dan Jumlah Kendaraan 
Bermotor dengan Konsentrasi Karbon Monoksida di Luar Terminal 
Hari 






































Sabtu 33,1 12481 7.094 33,9 11325 7.666 27,3 9462 191 
Minggu 29,4 5194 5.312 34,8 4695 4.199 34,3 5854 5.058 
Senin 33,8 12513 7.285 38,0 10717 7.221 34,8 11082 6.617 
 (Sumber : Hasil Penelitian, 2019) 
 
Pada lampiran 2 menunjukkan hasil analisis regresi linier berganda antara 
temperatur udara dan jumlah kendaraan bermotor dengan konsentrasi karbon 
monoksida di luar terminal. Hasil analisis regresi linier berganda menggunakan 

































program SPSS antara temperatur udara dan jumlah kendaraan dengan konsentrasi 
karbon monoksida di luar terminal menghasilkan nilai Sig sebesar 0,006.  Apabila 
nilai Sig < 0,05 maka ada pengaruh  antara temperatur udara dan jumlah 
kendaraan dengan konsentrasi CO di luar terminal. Nilai R2 sebesar 0,676  artinya 
67,6% yang berarti pengaruh antara temperatur udara dan jumlah kendaraan 
dengan konsentrasi CO sebesar 67,6%. Berdasarkan hasil analisis uji regresi linier 
berganda menggunakan SPSS, dalam kasus ini disimpulkan bahwa H1 diterima, 
yang artinya terdapat pengaruh antara temperatur udara dan jumlah kendaraan 
bermotor dengan konsentrasi karbon monoksida (CO) di luar Terminal Tambak 
Osowilangon Surabaya. Hal tersebut sejalan dengan penelitian Ramayana, dkk 
(2013), jumlah kendaraan berbanding lurus terhadap konsentrasi CO yaitu 
konsentrasi CO akan bertambah seiring dengan meningkatnya jumlah kendaraan. 
Dari Tabel 4.19 menunjukkan bahwa perbedaan temperatur udara pada pagi, 
siang, dan sore hari berpengaruh terhadap konsentrasi CO. Pada kondisi 
temperatur tinggi maka, konsentrasi CO di udara ambien semakin tinggi. Dalam 
penelitian Muzayyid (2014), pengaruh antara suhu udara terhadap konsentrasi CO 
semakin tinggi suhu udara maka konsentrasi CO semakin tinggi. Hal ini terjadi 
karena adanya suhu yang tinggi akan mempercepat terjadinya penguraian gas CO. 
Semakin tinggi suhu udara maka jumlah gas CO yang terurai menjadi C dan O 
akan semakin banyak. Selain itu, lalu lintas kendaraan bermotor berubah setiap 
waktu. Perubahan lalu lintas kendaraan bermotor di luar terminal disebabkan oleh 
aktivitas pekerja, seperti jadwal kerja dan jam masuk kerja, dan lain-lain. 
Bertambahnya jumlah kendaraan bermotor menyebabkan konsentrasi CO di udara 
ambien juga meningkat. Menurut penelitian Sinaga dkk (2013), jumlah kendaraan 
berbanding lurus dengan konsentrasi CO. Dimana semakin tinggi jumlah 
kendaraannya semakin besar pula konsentrasi CO yang terukur. Hal tersebut 
dilihat dari hasil pengukuran konsentrasi CO di luar terminal pada hari kerja 
memiliki nilai yang lebih besar dibandingkan konsentrasi CO pada hari libur. 
Kendaraan bermotor menghasilkan emisi gas yang berasal dari pembakaran bahan 
bakar oleh mesin penggerak. Salah satu gas yang diemisikan adalah karbon 
monoksida (CO).  
 
 

































Tabel 4.20 Hasil Perhitungan Beban Emisi CO di Luar Terminal 
Jenis Kendaraan Jumlah Beban Emisi 
g/km.jam kg/km.jam 
Sepeda Motor 91.145 1.276.030 1.276,03 
Mobil 5.342 173.080,8 173,08 
Truk 6.229 52.911,6 52,9 
Bis 356 3.916 3,9 
(Sumber : Hasil Penelitian, 2019) 
 
Pada Tabel 4.20 menunjukkan beban emisi CO tertinggi di luar terminal 
dihasilkan oleh sepeda motor yaitu sebesar 1.276,03 kg/km.jam, dan terendah 
dihasilkan oleh bis yaitu sebesar 3,9 kg/km.jam. Tingginya nilai beban emisi CO 
yang dihasilkan oleh sepeda motor dipengaruhi oleh jumlah sepeda motor yang 
ada. Jumlah sepeda motor yang tercatat selama penelitian adalah sebanyak 91.145 
unit. Selain itu, faktor emisi CO pada setiap kendaraan juga berpengaruh. 
 
4.2.3  Perbandingan Temperatur Udara dan Kendaraan Bermotor dengan 
Konsentrasi Karbon Monoksida (CO) di Dalam dan Luar Terminal  
Perbandingan rata-rata temperatur udara dan jumlah kendaraan bermotor 
dengan konsentrasi CO di dalam dan luar terminal disajikan pada Tabel 4.21. 










































   




Tabel 4.21 Perbandingan Rata-Rata Temperatur Udara dan Jumlah Kendaraan Bermotor Terhadap Konsentrasi Karbon Monoksida di 
Dalam dan Luar Terminal Tambak Osowilangon Surabaya 
Hari 
Dalam Luar 





































Jumat 29,8 161 1.431 30,4 176 1.508 32,5 224 4.161 32,5 8487 6.299 29 4790 0 32 6482 4.294 
Sabtu 30,7 213 2.653 34,2 304 4.657 30,8 213 2.119 33,1 12481 7.094 33,9 11325 7.666 27,3 9462 191 
Minggu 31,6 236 3.970 34,5 271 4.867 34,1 199 3.016 29,4 5194 5.312 34,8 4695 4.199 34,3 5854 5.058 
Senin 32,8 269 4.161 36,4 214 4.963 33,9 209 4.504 33,8 12513 7.285 38 10717 7.221 34,8 11082 6.617 
Rata-rata 
Temperatur 
(°C) 32,6 32,7 
Kendaraan 
(unit/hari) 224 8.590 
CO 
(µg/Nm3) 3.501 5.103 
 (Sumber : Hasil Penelitian, 2019) 

































Pada Tabel 4.21 dapat dilihat bahwa temperatur udara tertinggi yaitu sebesar 
38°C pada pengukuran siang hari Senin di luar terminal. Pada Senin siang terjadi 
temperatur yang tinggi disebabkan karena pada siang hari, posisi matahari berada 
tegak lurus di atas. Sedangkan temperatur udara terendah yaitu sebesar 27,3°C 
pada pengukuran Sabtu sore di luar terminal. Pada hari Sabtu sore terjadi hujan 
sehingga menyebabkan temperatur udara menjadi rendah. Sedangkan rata-rata 
temperatur udara di luar terminal sebesar 32,7°C cenderung lebih tinggi dari pada 
di dalam terminal yaitu sebesar 32,6°C. Hal tersebut disebabkan karena waktu 
pengukuran yang berbeda dengan dimulai dari mengukur temperatur dalam 
terminal dahulu setelah itu mengukur temperatur luar terminal. Menurut Rahim, 
dkk (2016), temperatur udara bervariasi menurut waktu dari jam ke jam dalam 
sehari. 
Jumlah kendaraan bermotor tertinggi yaitu sebesar 12.513 unit pada 
pengukuran Senin pagi di luar terminal. Luar terminal merupakan jalan raya 
penghubung antara Surabaya dengan Gresik sehingga lebih banyak kendaraan 
yang melintas mulai dari sepeda motor, mobil, bis dan truk. Sedangkan jumlah 
kendaraan bermotor terendah yaitu sebanyak 161 unit pada pengukuran Jumat 
pagi di dalam terminal. Hal tersebut dikarenakan di dalam terminal hanya dilewati 
oleh sepeda motor, mobil, dan bis. Tidak ada truk yang masuk ke terminal. 
Sehingga menyebabkan kendaraan di dalam terminal lebih sedikit. Rata-rata 
jumlah kendaraan bermotor di luar terminal sebanyak 8.590 unit cenderung lebih 
tinggi dari pada di dalam terminal yaitu sebanyak 224 unit. Hal tersebut 
disebabkan karena di luar terminal lebih banyak kendaraan yang melintas. 
Konsentrasi karbon monoksida (CO) tertinggi yaitu sebesar 7.666 µg/Nm3 
pada pengukuran Sabtu siang di luar terminal dikarenakan pada waktu 
pengukuran siang hari di luar terminal jumlah kendaraan tertinggi yaitu pada hari 
Sabtu sebesar 11.325 unit. Menurut penelitian Aprilyanti, dkk (2012), jumlah 
kendaraan dengan konsentrasi CO memiliki pengaruh yang kuat yaitu semakin 
banyak kendaraan maka nilai CO juga meningkat. Sedangkan konsentrasi karbon 
monoksida (CO) terendah yaitu sebesar 0 µg/Nm3 pada pengukuran Jumat siang 
di luar terminal. Pada hari Jumat siang menghasilkan konsentrasi CO terendah 
dikarenakan pada saat itu terjadi hujan sehingga menyebabkan polutan terserap 

































oleh air hujan. Kondisi hujan dipengaruhi oleh kelembaban. Menurut Annisa, 
Huboyo, & Istirokhatun (2014), pada kondisi kelembaban tinggi, dispersi gas CO 
akan terhambat. Hal ini terjadi karena terbentuknya lapisan udara dingin yang 
menyebabkan terjadinya akumulasi gas CO sehingga dispersi CO akan terhambat. 
Menurut Marhaeni (2018), butiran hujan dapat mencuci polutan dengan 
mengumpulkan polutan-polutan tersebut dan membawanya ke tanah sehingga 
hujan dianggap sebagai unsur pembersih udara. Rata-rata konsentrasi CO di luar 
terminal sebesar 5.103 µg/Nm3 cenderung lebih tinggi dari pada di dalam terminal 
yaitu sebesar 3.501 µgNm3. Hal tersebut dipengaruhi oleh jumlah kendaraan. 
Peningkatan jumlah kendaraan bermotor berbanding lurus dengan peningkatan 
konsentrasi CO di jalan raya (Damara, dkk, 2017). 




































5.1  Kesimpulan 
 Berdasarkan hasil penelitian mengenai analisis pengaruh temperatur udara 
dan jumlah kendaraan bermotor dengan karbon monoksida (CO) di Terminal 
Tambak Osowilangon Surabaya, dapat diambil beberapa kesimpulan sebagai 
berikut :  
1. Rata-rata konsentrasi CO di dalam Terminal Tambak Osowilangon tertinggi 
pada hari Senin siang yaitu sebesar 4.963 µg/Nm3. Sedangkan di luar terminal 
rata-rata konsentrasi CO tertinggi pada hari Sabtu siang sebesar 7.666 µg/Nm3. 
Rata-rata temperatur udara di dalam Terminal Tambak Osowilangon tertinggi 
pada hari Senin siang yaitu sebesar 36,4°C. Sedangkan rata-rata temperatur 
udara di luar terminal tertinggi pada hari Senin siang yaitu sebesar 38°C 
2. Konsentrasi karbon monoksida (CO) tertinggi di dalam terminal sebesar 4.963 
µgNm3 sedangkan konsentrasi karbon monoksida (CO) tertinggi untuk yang di 
luar terminal sebesar 7.666 µg/Nm3. Konsentrasi karbon monoksida (CO) baik 
di dalam maupun di luar Terminal Tambak Osowilangon masih memenuhi 
baku mutu udara ambien nasional Peraturan Pemerintah Nomor 41 Tahun 1999 
yaitu untuk pencemar CO sebesar 30.000 µg/Nm3. 
3. Nilai analisis regresi linier berganda antara temperatur udara dan jumlah 
kendaraan bermotor dengan konsentrasi CO di dalam terminal menghasilkan 
nilai Sig sebesar 0,000 < 0,05 dan nilai R2 sebesar 0,848. Sedangkan uji regresi 
linier berganda antara temperatur udara dan jumlah kendaraan dengan 
konsentrasi CO di luar terminal menghasilkan nilai Sig sebesar 0,006 < 0,05 
dan nilai R2 sebesar 0,676. Sehingga terdapat pengaruh antara temperatur udara 
dan jumlah kendaraan bermotor dengan konsentrasi karbon monoksida di 







































Berdasarkan hasil penelitian dan kesimpulan, maka saran yang dapat 
diberikan untuk pengendalian pencemaran udara di Terminal Tambak 
Osowilangon adalah sebagai berikut: 
1. Perlu diadakan penelitian lebih lanjut mengenai penelitian ini. Dengan 
memperbanyak parameter pencemar udara seperti TSP, NO2, SO2. Selain itu 
disarankan meneliti parameter meteorologi lainnya seperti kelembaban, 
kecepatan angin untuk mengetahui parameter tersebut mempengaruhi 
konsentrasi CO di Terminal Tambak Osowilangon Surabaya atau tidak. 
2. Untuk penelitian selanjutnya dilakukan pada musim kemarau, kemudian 
dilakukan perbandingan konsentrasi CO pada musim kemarau dan musim 
penghujan.  
3. Untuk pengelola terminal :  
a. Melakukan uji emisi dan pengecekan pada mesin pada tiap-tiap kendaraan 
secara berkala 
b. Membuat aturan tentang lama waktu tinggal untuk bis 
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